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TRAIT  E\ 

DU  NAVIRE, 


DE  SA  CO  N STRUCT  lO  N, 

ET  DE  SES  MOUVEMENS. 


Par  M.  B ou  gu  E r,  de  l'Académie  Royale  dos  Sciences  t 
ci-devant  Hydrographe  du  Roy  au  Port  du  Croifc 
& au  Havre  de  Grâce. 


A PARIS,  QUAY  DES  AUGUSTINS. 

ChczJoMBERT,  Libraire  du  Roy  pour  l’Artillerie  ôc  leGdnie, 
au  coin  de  la  rue  Gille-Cœur,  à l’Image  Notrc-Damo. 


M.  D C C.  X L V I. 

APEC  APPROBATION  ET  PRIVILEGE  DU  ROY. 
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MONSEIGNEUR 

LE  COMTE 

DE  MAUREPAS. 

Miniftre  & Secrétaire  d’Etat  de  la  Marine. 


ONSEIGNEUR> 


L A protection  dont  vous  honorez,  les 

Savans  , vous  donne  de  vrais  droits  fur 
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tous  leurs  Ouvrages  > & leur  impofe  en  mê- 
me tems  la  loi  de  s'appliquer  à les  rendre 
dignes  de  vous  être  préf entés.  Le  Public  en 
recueille  le  fruit  ; & J 'fait  combien  il  en 
ejl  redevable  à la  faveur  d'un  JVLiniJlre 
éclairé , qui  au  milieu  même  des  guerres 
dont  l'Europe  efl  agitée  , n'a  cejp  d’ani- 
mer les  Sciences  par  fes  regards  , à"  den 
hâter  les  progrès  ' par  ces  Entreprifcs  fa - 
meufes  , qui  feront  des  monumens  éternels 
de  la  fageffe  de  fes  vues  » & qui  feront 
ï admiration  de  la  poflérité. 

Vous  avez,  voulu,  M ONSEIGNEUR, 
que  f eujfe  quelque  part  à la  Commijfon  ho- 
norable d exécuter  > fous  11  Equateur,  une 
petite  partie  de  ces  vafies  projets.  Pendant 
qu'au  Pérou  je  me  livrois  à cette  occupa- 
tion , en  ne  négligeant  rien  pour  remplir  vos 
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ordres , j'ai  profité  de  tous  les  momcns  dont 

il  nia  été  permis  de  difpofer , pour  travail - 

1er  à la  compofition  de  ce  Traité fur  la  Con? 

Jlrudion  des  V aiffcaux  & la  Théorie  de  leur 

Manœuvre.  Le  défir  que  f avais  de  vous 

toffrir  y ma  foutenu  contre  des  difficultés 

extrêmes , qui  venoient  tant  de  la  nature  du 
« 

fujet  très-compliqué  par  lui-même , que  de 
la  fituation  ou  je  me  trouvois  alors  ; & à 
peine  le  Livre  fut-il  achevé > que  j'eus  l hon- 
neur de  vous  écrire  y pour  vous fu plier  di  agréer 
qu'il  parût  fous  vos  aufpices.  La  confécra- 
tion  vous  en  a été  faite  » MONSEIGNEUR, 
d'une  des  extrémités  de  la  Terre  ; puiffie 
cette  circonjlance  donner  quelque  mérite  à 
mon  hommage  ! Si  cet  effai  de  mon  z,èle , pour 
perfectionner  la  Navigation  , n'a  pas  tout 
le  fuccès  que  j'en  attms  , il  me  procure  au 
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moins  une  occajion  qui  rriefi  infiniment  prd- 
tieufie  > de  rendre  publique  la  jufie  & vive 
reconnoijjdnce  que  je  rejfcns  pour  tous  les 
bienfaits  dont  vous  ni  avez,  combU.  Je  fuis 
avec  un  profond  refpeU» 


MONSEIGNEUR, 


Votre  très -humble  ôc 
très-obéiflant  ferviteur , 
B O U G ü E R. 
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PREFACE. 


IL  n’étoit  guère  poffible  que  l’Architedure  navale  j 
compliquée  comme  elle  l’efl  par  la  multitude  des  di- 
verfes  connoiffanccs  qu’elle  fupofe  , fit  des  progrès  auffi 
rapides  que  les  autres  parties  de  la  Marine  qui  font  incom- 
parablcment  plus  (impies.  Il  falloit  non-feulement  que  les 
diverfes  Théories  fur  le  mouvement  dont  elle  dépend , ôc 
dont  l’époque  eft  affez  recente , fuffent  portées  plus  loin , 
il  étoit  encore  néceffaire  que  l’Analyfe  môme  & les  mé- 
thodes géométriques  qui  dévoient  fervir  à réfoudre  les 
grandes  difficultés  qui  lui  font  propres , parvinffent  elles- 
mêmes  à un  degré  de  perfedion  qü’il  n’y  a pas  long- 
tems  qu’elles  ont  acquis.  Aucune  matière  ne  deman- 
doit  davantage  à être  éclairée  de  la  lumière  des  Ma- 
thématiques ; & il  eft  certain  qu’aucune  n’en  a été 
plus  privée  jufquesà  préfent.  Rebutés  à la  vûë  des  pre- 
miers obftacles , les  Marins  cefferent  trop  tôt  de  faire  de 
nouveaux  efforts;  6c  ils  prirent  un  parti  qui  ne  pouvoitêtre 
didé  que  par  le  defefpoir , celui  de  fe  livrer  à la  Pratique 
la  plus  imparfaite  , en  s’interdifant  tout  fecours  de  la  part 
de  la  Théorie.  On  avoir  un  exemple  fous  les  yeux , ôc  on 
ne  voulut  y faire  aucune  attention  : On  ne  confidcra  point 
que  quoique  l’Architedure  militaire  foit  extrêmement  plus 
facile , rien  ne  s’eft  exécuté  de  tout  tems  à fon  égard , que 
par  la  diredion  de  la  Géométrie  ôc  des  Mécaniques. 
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I l fuffit  cependant  de  jetter  les  yeux  fur  les  tentatives 
qui  ont  été  faites  fur  la  Conftruêtion  , pour  reconnoître  , 
que  foit  parce  qu’elles  ont  été  trop  limitées  , foit  par  le  dé- 
faut de  quelques  autres  conditions  eûenti.elles , elles  Vont 
jamais  été  d’une  nature  à faire  dcfefperer  du  fuccès.  Nous 
ne  pouvons  mettre  qu’entre  ces  eflais  abfolument  hazar- 
dés  , celui  de  Pierre  Janfie  de  Home  , qui  crut  au  com- 
mencement de  l’autre  fiécle  , avoir  faifi  l’idée  archétype 
des  Vaiffeaux  parfaits,  en  empruntant  les  dimenlionsde 
l’Arche  de  Noé.  Cet  homme , dont  nous  devons  louer 
au  moins  les  bonnes  intentions , ne  remarquoit  pas  que 
l’Arche  , bien  loin  d’être  deftinéc  à naviger  avec  viteflb  , 
ne  devoir  fervir  qu’à  foutenir  un  grand  poids  prefqu’en 
repos  fur  les  eaux  du  Déluge.  Il  lui  reftoit  outre  cela  les 
dimenfions.des  voiles  à régler  , lors  qu’abandonné  à fes 
propres  idées,  fon  modèle  lui  manquoitdansle  plus  grand 
befoin  : malheureufement  le  Navire  de  Noé  étoit  fans  mâ- 
ture ; & celle  qu’il  falloit  que  Janfle  dif^polat  de  fon  chef, 
n’ayant  pas  de  fon  propre  aveu  le  même  degré  d’autorité 
que  le  refte , fon  entreprife  pouvoit  échouer  par  cet  endroit. 
On  a fait  dans  d'autres  tems  quelques  autres  tentatives 
avec  auffi  peu  de  connoilfance , & qui  ne  pouvoient  pas 
mieux  réuffir. 

I l femble  que  fi  l’Architedure  navale  devoit  fe  perfec- 
tionner , c’étoit  dans  les  conférenes  qui  fe  tinrent  à Paris 
vers  i<>8 1 , où  affiftoient , avec  plufieurs  Conftruéleurs  ha- 
biles , plufieurs  Officiers  fameux  , comme  M.  le  Marquis 
du  Quefne  ôc  M.  le  Chevalier  Renau , qui  peu  d’années 
après  publia  un  Livre  fur  la  Théorie  de  la  Manœuvre.  II 
réfulta  effectivement  de  ces  conférences  un  avantage  con- 
fidérable  pour  la  Marine.  On  fixa  entre  les  principales  di- 
jnenfions  des  Navires,  ces  mêmes  proportions  qu’on ob- 

ferve 
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ferve  encore  tous  les  jours,  lefquelles  fc  Trouvent  dans 
différens  Livres  & qui  font  autorifées  par  l’Ordonnance 
des  Arfenaux  de  1689.  Mais  ce  qui  eft  infiniment  préféra- 
ble , M.  Renau  y communiqua  une  méthode  réglée  de 
former  les  Plans  ou  Profils  des  Navires , en  aflujettiflant 
affez  toutes  les  parties  les  unes  aux  autres  , pour  rendre 
leur  figure  plus  uniforme  ou  plus  fimétrique  : au  lieu  que 
les  pratiques  qu’on  avoitfuivies  jufqu’alors,  abandonnoient 
la  difpofition  de  prefque  tout  l’ouvrage  au  hazard  ou  au 
caprice  de  l’Ouvrier. 

Il  eft  vrai  qu’on  fe  contenta  dans  ces  Aflemblées  d’é- 
fleurer  à peine  le  fujet  : on  s’arrêta  à un  examen  trop  ab- 
ftrait  de  la  feule  forme  extérieure  des  Navires.  On  les 
confidera  comme  des  corps  géométriques , dont  on  croyoit 
déjà  fçavoir  à peu  près  Ja  figure , & dont  il  ne  s’agilfoit 
que  de  former  les  contours  avec  plus  de  facilité  ou  plus 
d’élegance.  Il  ne  fut  nullement  queftion  d’entreprendre 
le  travail  auffi  long  que  pénible , de  les  traiter  comme  des 
corps  phyliquesôc  hétérogènes  ; & fi  on  le  fentit,  on  n’o- 
fà  pas  l’avouer,  que  toutes  les  parties  du  Vaiffeau  onten- 
tr’elles  des  rapports  exa&s  & fecrets  , qu’il  n’appartient 
pas  à la  Géométrie  pure  de  déterminer , mais  qui  font  du 
reflfort  de  la  Phyiique  ou  de  la  Mécanique.  C’eft  au  moins 
ce  qu’on  peut  inférer  du  récit  fuccint  qu’en  fiîit  M.  du  Ha- 
mel dans  fon  Hiftoire  de  l’Académie  , où  il  fe  contente 
de  nous  aprendre , que  M.  Renau  formoit  les  courbures 
des  Navires  par  le  moyen  d’une  Seâion  conique.  Si  on 
préferoit  ces  lignes  courbes , ce  n’eft  pas  qu’on  eût  dé- 
couvert qu’elles  jouiffoient  de  quelques  avantages  particu* 
liers  qui  les  rendiflent  plus  propres  à cet  ufage  : on  ne  les 
employoit  que  parce  qu’elles  étoient  plus  connues  ou  plus 
faciles  à décrire  ; elles  fe  préfentoient  les  premières. 
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Enfin  le  P.  Hofte,  Profeffeur  Royal  à Toulon  , qui 
n’étoit  pas  moins  homme  de  Mer  qu’habile  Mathémati- 
cien , eft  l’Auteur  qui  a fait  des  efforts  dont  on  pouvoit  na- 
turellement attendre  le  plus , & dont  nous  connoifïions 
en  même  tems  toutes  les  vûüs  particulières.  Il  donna  au 
Public  en  1 6<?y  un  affez  gros  Livre  fous  le  titre  de  Théorie 
de  la  conftruftion  des  F'aiffiaux.  Nous  ne  faifons  pas  ici 
mention  du  Traité  de  N.  'Witffen,  qui  s’eft  fait  un  fi  grand 
nom  en  Hollande  ; car  quoique  cet  Ouvrage  foit  excel- 
lent à certains  égards  , & que  même  les  Etats  Généraux 
en  le  fuprimant  ayent  paru  en  être  jaloux  , il  s’en  falloir 
beaucoup  que  l’ Architecture  navale  ne  fut  parvenue  alors 
au  point  où  l’expérience  feule  la  portée  depuis.  Outre 
cela  Witffcn , qui  ne  fe  propofoit  pas  moins  de  parler  de 
la  Navigation  des  Anciens  que  de  celle  des  Modernes , 
confideroit  fonfujetdans  un  point  de  vûëtrop  éloigné, pour 
difeerner  les  défauts  des  Méthodes  qui  regnoient  de  fon 
tems.  Le  favant  Jéfuite  au  contraire  en  fentit  toutes  les 
imperfeüions  : il  vit  bien  qu’il  ne  fuffifoit  pas  de  fixer  les 
réglés  ordinaires  ou  de  les  exprimer  par  des  pratiques  de 
Géométrie  , comme  le  faifoit  M.  Renau  ; puifqu’on  les 
laiffoit  telles  qu’elles  étoient , fans  en  changer  la  nature. 
Le  Traité  de  la  Théorie  de  la  conihuûion  dont  il  s’agit 
eft  à la  fuite*de  celui  des  évolutions  Navales  , Ouvrage 
original  que  les  Officiers  de  Marine  ne  fauroient  trop  con- 
fulter  , puifqu’il  contient  la  Taétique  des  Efcadres  & des 
Armées  Navales  ; Science  néceffaire  aux  Généraux  & à 
tous  ceux  qui  fe  trouvent  chargés  de  la  conduite  des  Flot- 
tes. 

U n incident  qui  ne  devoit  que  contribuer , ce  femble  ,, 
à rendre  plus  parfait  le  Traité  de  la  Théorie  de  la  Con- 
ftru&ion , produifit  par  un  malheur  qu’on  n’eût  pas  pû  pré- 
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voir  un  effet  tout  contraire.  L’Auteur  avoir  rétiffi  quelques 
années  auparavant  à compofer  un  Traité  de  manœuvre 
particulière  *,  qui  conferve  encore  aéluellement  prefque  ‘CeTrai- 
rout  fon  prix  , quoi  qu’il  foit  fondé  en  partie  furies  mêmes  dernier  du 
principes  que  celui  de  M.  le  Chevalier  Renau.  Ils  avoient 

i>  » i>  . , , ,,  . Traite*  do 

1 un  & 1 autre  puilé  ces  principes  dans  le  P.  Pardies , qui  Mathéma- 
s’étoit  laiffé  féduire  par  des  raifonnemens  quin’étoientque  p7imé ’ 
plaulibles  , lorfqu’il  avoit  tâché  le  premier , dans  fon  dif-  Lyon  en 
cours  fur  les  forces  mouvantes  , d’expliquer  les  particula-  * 
rités  des  mouvemens  des  Vaifïeaux.  On  fçait  l'hiftoire  de 
la  longue  conteftation  qui  s’agita  fur  cette  matière,  dont 
les  pièces  fe  trouvent  dans  les  Journaux  des  Sçavans  6c  ail- 
leurs. M.  Hughens  la  commença  heureufement  ; mais 
fans  avoir  la  fatisfaûion  de  l’achever  ; & elle  ne  s’eft  en- 
fin terminée  que  de  notre  tems  , lorfque  M.  Bernoulli  a 
publié  fon  excellent  effai  d’une  nouvelle  Théorie  de  la 
manœuvre  , qui  n’a  plus  laiflé  lieu  à de  nouvelles  difputes. 

Le  P.  Hofte,  quoiqu’il  fut  intereffé  dans  cette  conte- 
ftation, n’y  prit  cependant  aucune  part.  Il  étoit  tombé 
dans  les  mêmes  paralogifmes  que  M.  Renau  ; la  confor- 
mité n’étoit  que  trop  entière , malgré  ce  qu’on  a avancé 
depuis  avec  une  injuftice  qui  n’a  pû  être  commife  que  par 
quelqu’un  qui  ignoroit  totalement  ces  matières  , que  M. 
Bernoulli  devoir  faire  honneur  au  P.  Hofte , des  lumières 
qu’il  en  avoit  pû  tirer.  Comme  fi  ce  célébré  Mathémati- 
cien s’étoit  trouvé  dans  le  cas  d’en  emprunter  ; ou  com- 
me s’il  étoit  ordinaire  lorfqu’on  fe  propofe  de  réfuter  un 
Livre , d’en  confulter  quelqu’autre  qui  pèche  précifemcnt 
par  les  mêmes  endroits.  Nous  ne  faurions  malgré  cela  en 
interprétant  le  filencc  du  Savant  Jéfuite,  afïurer  s’il  fe  ren- 
dit à la  force  de  toutes  les  raifons  de  M.  Hughens  : il  eft 
feulement  certain  qu’il  craignit  beaucoup  trop  de  s’être 
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trompé  ; puifqu’il  aima  mieux  convenir  que  les  principes 
qu’il  avoic  employés  étoient  erronnés , que  de  réformer 
les  fauffes  conféquences  qu’il  en  avoir  tirées.  Il  changea 
d’avis  fur  les  loix  mêmes  que  les  fluides  obfervent  dans 
leur  impulfion  ; il  prétendit  que  leur  a£tion  étoit  Ample- 
ment proportionelle  à leur  viteflfe , êc  au  Anus  de  l’angle 
d’incidence  que  forme  leur  diretHon  avec  la  furface  frapée  ; 
accufant  mal  à propos  tous  les  Mathématiciens  de  com- 
mettre un  double  emploi  , lors  qu’au  lieu  de  conAderec 
ces  raports  Amples  , ils  s’accordent  unanimement  à en 
prendre  lesquarrés.  Ces  mécomptes  , joints  à quelques  au- 
tres , Airent  une  nouvelle  fourcc  de  méprifes  dans  fon  der- 
nier ouvrage  , 6c  nuifent  à la  plupart  des  difcuflions  qu’il 
renferme.  La  vérité  m’oblige  encore  d’ajouter  , malgré 
les  égards  qu’on  doit  avoir  pour  la  mémoire  d’un  Auteur 
qui  en  mérite  par  tant  d’endroits  , qu’outre  qu’il  a obmis 
l’examen  des  Problèmes  les  plus  importans , il  n’en  eft 
peut-être  pas  un  feul  qu’il  ait  traité  dans  toute  fa  compli- 
cation. 

1 1 lui  eft  arrivé , comme  à plufteurs  aurres  Géomètres 
qui  ont  quelquefois  jetté  les  yeux  fur  des  points  particu- 
liers de  cette  matière  , de  négliger  quelques  conditions 
oéceflaires  ou  de  faire  abftradion  de  circonftances  eflën- 
tielles.  Ils  font  parvenus  à la  folution  de  nouvelles  que- 
ftions  qui  nous  enrichiflent , il  eft  vrai , en  augmentant  le 
domaine  des  Sciences  : mais  comme  ces  queftions  font 
trop  limitées , & qu’elles  ne  fortent  pas  des  termes  des  vé- 
rités purement  hypothétiques  , elles  n’ont  réellement  au- 
cune application  dans  la  Marine  , qui  ne  fe  fatisfait  pas 
d’hypothèfes  ou  de  Amples  fupofttions.  Le  même  incon- 
vénient n’a  que  trop  lieu  dans  d’autres  cas  ; ce  n’eft  même 
que  parce  qu’il  eft  trop  ordinaire  , qu’on  a vû  s’introduire 
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cette  diftinftion  qui  feroit  fi  étrange  , fi  elle  étoit  bien  fon- 
dée , qu’une  propofition  peut  être  vraye  dans  la  Théorie, 
& fauffe  en  même  tems  dans  la  Pratique.  A peine  eft-ilen 
effet  une  feule  queftion  de  celles  qui  font  mêlées  de  Phy- 
fique , qui  foit  réfoluë  en  toute  rigueur  , malgré  les  fré- 
quentes applications  qu’on  a faites , comme  à l’envi , dans 
ces  derniers  tems  de  l’Analyfe  moderne.  On  fe  permet 
toujours  quelques  adouciffemens  , on  écarte  quelquefois 
avec  adjeffe  les  particularités  qui  rendroient  la  difeuffion 
trop  épineufe  ; & il  ne  faut  pas  s’étonner  après  cela , fi 
l’expérience  ne  répond  pas  à tout  ce  qu’on  s’étoit  promis. 
Mais  qu’on  ne  fe  diffunule  aucune  circonftance  , qu’on 
tente  de  réfoudre  les  Problèmes  dans  toute  leur  difficulté  ; 
& on  verra  un  continuel  accord  entre  la  Théorie  ôc  la  Pra- 
tique ; le  contraire  impliqueroit  contradiction. 

Il  ell  fâcheux  pour  nous  d’être  obligés  d’entrer  dans 
ces  détails  ; nous  ne  le  faifons  qu’à  regret.  Car  nous  ne 
devons  pas  avoir  moins  d’obligation  aux  grands  hommes , 
qui  les  premiers  entreprennent  de  défricher  le  vafte  champ 
des  Sciences  ; quoique  par  une  fatalité  qu’il  n’eft  pas  tou- 
jours poffible  de  vaincre  , les  matières  compliquées  nefe 
perfeftionnent  que  peu  à peu  & que  par  parties.  Mais  une 
infinité  de  trop  juftes  motifs  nous  impofent  lanécelfité  de 
de  difculper  la  Spéculation  des  prétendus  torts  qu’on  lui 
impute  tous  les  jours.  On  pouffe  même  fouvent  l’injufficc 
jufqu’à  lui  reprocher  les  tentatives  imprudentes  faites  par 
des  perfonnes  , qui  au  lieu  d’être  Géomètres  , en  avoient 
feulement  ufurpé  le  nom.  Qu’on  dife,  fi  on  veut,  qu’on 
n’a  pas  encore  été  affez  heureux  pour  tirer  des  Mathéma- 
tiques , toutes  les  lumières  dont  on  a befoin  pour  la  Ma- 
rine ; différens  exemples  ne  le  prouvent  que  trop  ; mais 
qu’on  convienne  en  même  tems  qu’il  n’eft  pas  poffible; 
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qu’une  feience  qui  eft  toute  occupée  du  foin  de  pefer , de 
mefurer , & de  comparer  les  grandeurs,  ne  foit  de  lader- 
niere  utilité , pourvu  qu’on  en  fâche  faire  une  application 
légitime  dans  un  fujet  où  il  s’agit  de  reglerles  unes  furies 
autres  , un  fi  grand  nombre  de  parties  , ôc  de  mettre  l’é- 
quilibre entre  un  fi  grand  nombre  de  différentes  forces. 
C’eft  ce  qu’on  n’eût  pas  tardé  à éprouver  par  une  heureufe 
expérience , fi  on  eût  travaillé  davantage  à mettre  la  Géo- 
métrie en  crédit  ; ôc  qu’on  fe  fût  efforcé  en  la  faifant  for- 
tir  de  l’enceinte  de  fes  fpéculations  , d’en  étendre  férieu- 
fement  les  ufages. 

Après  ce  que  j’ai  dit  du  P.  Hofte , on  ne  doit  plus  s’é- 
tonner fi  malgré  fon  habileté , il  réuffit  fi  peu  dans  lacon- 
ftruôion  d’une  Frégate  dont  il  fe  chargea,  pour  juftifier, 
s’il  fe  pouvoit , fes  nouvelles  idées  contre  M.  de  Tourville , 
qui  ne  fe  contentant  pas  de  fe  déclarer  le  Prote&eur  des 
réglés  vulgaires , voulut  lui-même  les  mettre  en  exécution, 
M.  de  Tourville  allez  fatisfait  de  fauver  l’honneur  des  pra- 
tiques anciennes , ôc  fe  bornant  à un  fuccès  limité  ôc  ordi- 
naire, étoit  comme  fur  de  l’obtenir  : il  en  avoit  pour  ga- 
rant , ce  nombre  infini  de  Navires  qui  fortent  continuel- 
lement d’entre  les  mains  des  Conftru&eurs.  D’ailleurs  il 
pouvoit  compter  qu’on  ne  lui  refùferoit  aucune  efpece  de 
fecours  ; fon  entreprife  étoit  regardée  comme  une  affaire 
générale , chacun  y prenoit  intérêt.  Le  P.  Hofte  au  con- 
traire abandonné  à lui  feul , privé  de  tout  confeil  ou  n’en 
recevant  que  de  très-fufpeâ , ayant  contre  lui  trop  de  gens 
qui  craignoient , fi  on  l’ofe  dire , de  voir  perfe&ionner  leur 
art  ; ce  Pere  obligé  en  même  rems  de  fe  frayer  un  chemin 
tout  nouveau , fans  être  aidé  par  aucune  tentative  précé- 
dente , ôc  prévenu  enfin , comme  nous  en  fommes  con- 
venus , de  principes  peu  conformes  à la  vraie  Mécanique, 
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ne  pouvoft  produire  qu’un  ouvrage  informe  à tous  égards. 
Qu’on  confidere  la  chofe  de  tous  les  côtés , ce  nouveau 
genre  de  difpute  lui  étoit  defavantageux.  On  fut  comme 
offenfé  que  fon  Navire  fût  fi  plat  par  deflous  Ôc  qu’il  eût 
fi  peu  de  profondeur  ; ce  qui  le  rendoit  effe&ivement  fu- 
jet  à tfne  grande  déviation  dans  les  routes  obliques  & 
l’expofoit  à plufieurs  autres  inconveniens.  Mais  aulfi  on 
ne  fe  prêta  à rien  > on  n’eut  aucune  indulgence  pour  le 
Conftruûeur  Géomètre,  On  lui  refufa  même  impitoyable- 
ment les  louanges  les  plus  dùës  à fon  zele  & à la  hardief- 
fe  de  fon  deffein  ; bien  loin  de  reconnoître  qu’il  y avoir 
plus  de  vraie  gloire  à échouer  comme  il  le  faifoit , qu’à 
réufiir  comme  fon  concurrent.  On  célébra  beaucoup  trop 
la  victoire  de  ce  dernier,  on  la  fit  fonner  très-haut;  quoi- 
qu’elle fût  d’autant  plus  foible , que  M.  le  Maréchal  de 
de  Tourville  , fameux  par  des  triomphes  plus  réels  & d’un 
autre  genre  , ne  pouvoit  rien  s’attribuer  des  fuccès  de  ce- 
lui -ci.  Le  Lecteur  juge  cependant  aflez,  vû  toutes  les  cir- 
conftances  , qu  il  n’étoit  pas  polfible  que  les  pratiques  or- 
dinaires , qu’on  croyoit  fi  bien  vangées  , n’en  panifient 
mieux  établies.  Il  devint  fi  peu  permis  d’y  rien  changer , 
que  l’a  moindre  innovation  qu’on  eût  voulu  y introduire , 
eût  été  réputée  téméraire  ou  dangereufe  ; l’expérience  , 
quoiqu’elle  ne  prouvât  rien  , avoir  pleinement  décidé. 

La  conftruétion  reftant  de  cette  forte  dans  le  même  état, 
fe  trouva  renfermée  dans  fes  pratiques  groffieres,  &a  ou- 
tre cela  été  traitée  d’une  maniéré  extrêmement  imparfaite 
dans  quelques  Ecrits  que  nous  en  avons.  Soit  défiance  de 
la  part  des  Conftruéteurs  , ou  deffein  formé  de  tenir  leurs 
maximes  fecretes  pour  s’en  prévaloir  contre  leurs  concur- 
rens,  ils  déclarent  bien  les  principales  dimenfions  qu’ils 
donnent  à leurs  VailTeaux  ; mais  nous  n’avons  aucun  Li- 
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vie  qui  entre  dans  le  détail  de  la  figure  qu’on  leur  donne 
aêtuellement , fi  on  excepte  un  feul  Manufcrit  dont  nous 
avons  eu  occafion  de  parler,  qui  n’efl  qu’une  fimple  ébau- 
che , mais  dont  les  copies  fe  font  aflez  répandues  dans  la 
Marine.  M.  de  Pulmi , Auteur  de  cet  Ouvrage  , pouvoir 
faire  de  grands  progrès , fi  fa  fanté  le  lui  eût  permfc  : car 
il  étoit  parfaitement  inftruit  de  toutes  les  pratiques  des 
Conftruftcurs  ; il  pouvoir  y porter  le  flambeau  de  la  Géo- 
métrie nouvelle  dans  laquelle  il  étoit  initié  ; ôc  la  Cour  n’a- 
voit  pas  tardé  à l’y  encourager , en  le  prévenant  par  fes 
bienfaits. 

On  fent  comme  nous,  combien  cefilence  des  gens  du 
métier  eft  nuifible  : on  voit  aflez  qu’il  empêche  de  profi- 
ter des  connoiflances  de  fait  qu’ils  ont  au  moins  dû  acqué- 
rir par  leur  long  ufage.  Ils  difputent  volontiers  ôt  avec  cha- 
leur fur  des  chofes  de  peu  de  conféquence  ; pendant  que 
l’eflentiel  de  la  Conftru&ion  relie  enfeveli  fous  d’épaifles 
ténèbres  : au  lieu  que  fi  chacun  communiquoit  ce  que  lui 
a apris  l’expérience  ; fi  on  fe  faifoit  réciproquement  part 
de  fes  obfervations  , comme  on  le  fait  dans  toutes  les  au- 
tres matières , où  l’on  s’enrichit  mutuellement  des  vûës 
les  uns  des  autres , on  ne  tarderoit  pas  à éprouver  le  fruit 
confidérable  qui  naîtroit  de  cette  heureufe  communica- 
tion. Les  Çonftru£teurs  au  contraire  , comme  s’ils  étoient 
plus  touchés  de  leurs  intérêts  perfonnels , que  de  la  per- 
fe&ion  de  leur  art,  font  continuellement  fur  leur  garde  de 
crainte  qu’on  ne  les  pénétre  : ils  obfervent  même  un  fe- 
cret  fi  profond , que  leurs  pratiques  particulières  , quoi- 
qu’elles ne  foient  toujours  que  quelques  legeres  modifica- 
tions des  maximes  générales , conftituent  comme  un  hé- 
ritage tout  extraordinaire , qui  ne  fe  tranfmet  prefque  ja- 
mais que  de  pere  en  fils.  Il  faut  cependant  l’avouer  en- 
core 5 
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core  ; le  grand  mal  vient  moins  du  miftere  qu'on  a fait 
mal  à propos  des  préceptes  de  cer  art , que  de  leur  limi- 
tation ou  de  leur  imperfection  ;&  c'eft  peut-être  ce  qu’ont 
allez  fenri  les  Conftru&eurs  , pour  qu’une  mauvaife  honte 
ou  la  crainte  de  fe  déceler  en  nous  laiffanr  voir  leur  extrê- 
me indigence  , les  porte  à ufer  d une  continuelle  referve 
à notre  égard. 

Il  fuffit  de  fréquenter  les  Ports  de  Mer,  ou  de  s’informer 
de  ce  qui  fc  palfe  à ce  fujet  chez  toutes  les  Nations  qui 
cultivent  la  Marine , pour  s’afiitrer  que  nous  ne  fommes 
pas  coupables  de  l’exagération  la  plus  legere.  On  verra 
qu’on  déféré  tous  les  jours  dans  des  circonltances  très- im- 
portantes au  (impie  tâtonnement , à celui  qui  elt  le  plus  fu- 
jet à tromper  : on  change  la  forme  des  Navires  par  leurs 
hauts  , on  leur  ajoute  un  nouveau  pont  ou  on  le  retranche, 
on  aîtere  aulfi  totalement  la  figure  de  leur  carène,  & on 
confenr  à faire  tous  ces  changemens  fans  fçavoir  quel  en 
fera  l’effer  immédiat,  ou  celui  qui  doit  fe  manifefter  dans 
le  Port  même  ; pendant  qu’on  pourroit  fe  déterminer  d’une 
maniéré  aufii  précife  qu’infaillible , en  employant  les  moin- 
dres connoiffances  de  Géométrie  & les  plus  fimples  opé- 
rations d’Arithmérique.  Il  ne  faut  pas  douter  que  la  Pofié- 
rité  ne  s’étonne  un  jour  de  la  conduire  qu’on  a renuë  & 
qu’on  rient  encore  à cet  égard,  dans  un  lieele  auili  éclairé 
que  le  nôtre. 

D’a  utres  fois  on  veut  faire  prévaloir  une  certaine  qua- 
lité dans  la  conftruclion  ; on  obferve  pour  cela  avec  plus 
de  rigueur  les  maximes  les  plus  généralement  approuvées  ; 
ôc  on  produit  un  effet  tout  contraire  à celui  qu’on  le  pro- 
pofoir.  Démonftration  inconfortable  , que  le  grand  nom- 
bre de  circonftances  dont  ce  fujet  ert  furchargé , eft  cau- 
fe  qu’on  ne  fçait  de  laquelle  dépend  le  bon  ou  le  mauvais 
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fuccès , & qu’on  n’a  pas  le  fecrec  de  les  démêler.  Nous 
ne  difons  pas  encore  allez  : car  il  n’eft  que  trop  ordinaire 
qu’on  n’évite  le  péril  de  l’expérience  qu’en  ne  s’y  expofant 
pas.  Prefque  toutes  les  Nations  de  1 Europe  peuvent  en 
rendre  témoignage  : il  fort  de  tems  en  tems  de  leurs  Chan- 
tiers , & non  de  leurs  Ports  , des  Navires  dont  l’imper- 
fcêlion  n’eft  point  équivoque  , & qui  ne  donnent  pas  mê- 
me lieu  à la  rrifte  confolation , de  dire  qu’ils  fe  font  mal 
comportés  en  Mer. 

I l fert  très-peu , ou  plutôt  il  devient  inutile  de  recou- 
rir à l’avis  de  plufteurs  Conftru&eurs  ; on  ne  fait  autre  cho- 
fe  que  fe  livrer  à de  plus  grandes  incertitudes.  Il  arrive 
toujours  qu’ils  penfent  différemment  les  uns  des  autres  ; 

& néanmoins  chacun  allégué  également  en  fa  faveur  fa  . . 
propre  pratique  ou  l’ennuyeux  ôc  long  dénombrement  des 
Navires  qu’il  a déjà  conftruits.  Comme  il  leur  eft  impofli- 
ble  de  fe  concilier , parce  qu’ils  n’ont  aucun  moyen  pour 
le  faire  , nul  principe  commun  dont  ils  conviennent  ou 
dont  ils  puiffent  partir,  nulle  réglé , nul  indice  même  pour 
difeerner  le  vrai , ou  pour  le  faire  connoître  , ils  font  ré- 
duits à répéter  continuellement  les  mêmes  affertions  , au 
lieu  de  preuves.  On  ne  peut  mieux  les  comparer  qu’à  un 
grand  nombre  de  perfonnes , qui  tout  occupées  de  com- 
merce , ne  connoîtroient  dans  l’échange  de  leurs  marchan- 
difes  ni  l’ufage  des  balances  ni  celui  des  mefures.  Chaque 
Conftruêleur  ne  peut  aufli  que  perftfter  dans  fon  opinion,  ne 
pouvant  ni  convaincre  fon  adverfaire  ni  en  être  convain- 
cu ; ainfi  il  faut  abfolumcnrfe  hâter  d’interrompre  ladifpute  , 
qui  à la  honte  de  l’Art, ne  manqueroir  par  de  s’échauffer, mais 
fans  devenir  plus  inftru&ive.  Quel  parti  peut  on  fuivre  après 
cela  ? Il  faut  bien  malgré  foi  imiter  ces  Juges  grofliers  , 
qui  incapables  de  diftinguer  les  circonftances , partagent 
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tous  les  différons  parla  moitié.  C’eft  le  dénouement  qu’ont 
ordinairement  ces  fortes  de  confultations  ; quoiqu’il  fût 
quelquefois  très-à-propos , d’embraffer  un  des  avis  extrê- 
mes , ou  même  d’infifter  6c  d’aller  au-delà  ; fupofé  qu’on 
fut  capable  d’agir  avec  lumière , ou  que  pour  parler,  com- 
me il  échape  quelquefois  de  le  faire  aux  Marins , on  ne 
fut  pas  encore  trcs-éloigné  de  ff  avoir  ce  que  la  Mer  demande  ; 
nous  nous  fervons  de  leurs  propres  termes. 

Ainsi  il  s’en.faut  beaucoup  ,lorfqu’on  aprécie  les  maxi- 
mes ordinaires , en  les  mettant  à leur  jufte  valeur , qu’on 
puiffe  les  regarder  comme  des  efpeces  d’arrêtés  ou  de 
comptes  faits  vérifiés  par  une  longue  expérience  , auf- 
quelles  on  ne  fauroit  mieux  faire  que  de  fe  conformer. 
C’eft  l’afpeft  le  plus  favorable  fous  lequel  on  nous  les  of- 
fre quelquefois , en  prétendant  malgré  toutes  les  raifons 
contraires  ôc  une  infinité  d’évenemens  qui  ne  parlent  que 
trop  , qu’elles  font  fufïifamment  autorifées  par  l’approba- 
tion ou  le  confentement  unanime  des  gens  de  Mer.  Mais 
il  eft  certain  que  plufieurs  caufes  ont  empêché  dans  tous 
les  tems  de  faire  des  effais  fur  des  fiftêmes  de  conftru&ion 
très-différens  les  uns  des  autres.  Il  arrive  à l’égard  de  l’Ar- 
chite&ure  navale,  quoique  dans  un  autre  fens  , ce  qu’on 
voit  fréquemment  dans  les  autres  parties  de  Mécanique , 
où  fouvent  une  machine  exécutée  en  petit  eft  un  foible 
garant  du  fuccès  de  la  même  machine  exécutée  en  grand. 
Nous  difons  que  c’eft  dans  un  fens  tout  contraire  à l'égard 
de  la  conftruâion  : car  il  eft  comme  impoflible  de  faire 
réuffir  un  petit  Navire  de  quelques  pieds  de  longueur, 
deftiné  à fervir  de  modèle.  C’eft  pourquoi  le  Conftruâeur 
ne  pouvant  s’inftruirc  par  des  effais  particuliers  6c  fecrets , 
n’a  garde  de  facrifier  fa  réputation  6c  fa  fortune  à la  vaine 
gloire  de  faire  des  découvertes , en  s’engageant  dans  des 
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épreuves  téméraires.  Il  aime  beaucoup  mieux  ne  fe  pro- 
pofer  qu’une  certaine  forte  de  fuccès  , & en  être  fûr , 
en  prenant  le  parti  que  lui  dicte  , non  pas  la  timidité , mais 
plutôt  la  prudence  , de  fuivrc  d’une  façon  fervile  les  fen- 
tiers  uniques  qu’il  voit  déjà  frayés. 

I l faut  enfin  convenir  avec  le  P.  Hofte , que  la  Pratique 
livrée  à elle  feule  & dénuée  de  tous  les  fecours  de  la  Théo- 
rie, ne  peut  pas  faire  découvrir  les  vraies  règles  en  un  pa- 
reil fujet.  Le  Navire  eft  un  tout  fi  compofé  , que  chaque 
changement  fait  à une  feule  partie  , eft  le  commencement 
d’une  infinité  de  difpofitions  ou  de  combinaifons  différen- 
tes , dont  chacune  doit  avoir  un  fuccès  particulier.  On 
ne  peut , par  exemple , toucher  à la  largeur  de  la  carène 
fans  fe  mettre  dans  la  néceflité  de  changer  toutes  les  au- 
tres parties.  C’eft  par  cette  raifon  que  les  expériences  qu’on 
a pu  fe  permettre , font  fouvent  fi  contraires  , qu’il  fem- 
ble  qu’on  n’en  peut  tirer  aucune  conféquence  , ou  qu’on 
en  peut  inférer  de  tout  oppofées.  Un  changement  feroit 
avantageux,  & il  ne  produit  cependant  que  des  effets  fu- 
neftes  ; parce  qu’on  ne  va  pas  faifir  dans  la  multitude  tou3 
les  autres  changemens’qu’il  exigeroit,  ou  qui  en  font  com- 
me des  fuites.  On  condamne  la  première  difpofition  , on 
croit  avoir  expérimenté  qu’elle  eft  dangéreufe  : au  lieu 
qu’il  eft  feulement  vrai  qu’on  n’a  pas  fçû  en  tirer  parti  ; 
faute  d’avoir  mis  entre  toutes  les  autres'mcfures  lacorref- 
pondance  néceffaire. 

S i l’expérience  ou  la  Pratique  feule  avoit  pû  réuffir  fur 
quelque  point  , c’étoit  en  réglant  les  dimenfions  de  la 
mâture  , lors  qu’un  Vaiffeau  eft  donné.  Il  eft  certain  qu’il 
ne  fe  préfente  pas  de  queftion  plus  fimple  dans  toute  cet- 
te matière  : car  que  le  Vaiffeau  foir  bien  ou  mal  conftruit , 
qu’il  foit  deftiné  à être  bon  ou  mauvais  voilier , il  eft  tou- 
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jours -une  certaine  difpofirion  de  mâture  qui  doit  être  la 
meilleure  ou  la  moins  mauvaife  ; ôc  il  eft  clair  qu’on  écar- 
te les  plus  grandes  difficultés  de  la  recherche  , aulfi-tôt 
qu’on  ne  fe  propofe  pas  de  toucher  au  Navire , & que  fa 
forme  eft  déjà  déterminée.  Mais  fi  on  a manqué  jufqu’à 
préfent  dans  la  Marine  , ce  Problème,  quoique  plus  facile  ; 
fi  on  s’eft  trompé , & même  d’une  maniéré  groftiere , fur 
le  raport  qu’il  doit  y avoir  entre  la  hauteur  des  mâts  ôc  la 
grandeur  du  Navire , que  ne  faut-il  pas  penfer  de  toutes 
les  autres  parties  de  la  conftruélion  , qui  ne  pourroient  fe 
regler  que  par  des  tentatives  faites  avec  infiniment  plus 
d’art  ? La  difficulté  eft  incomparablement  plus  grande  , 
lors  qu’une  infinité  de  différentes  difpofitions  fe  combinent 
réellement  aveê  une  infinité  d’autres , 6c  qu’il  faudroit  les 
examiner  toutes.  Pour  chaque  diftribution  de  la  charge  il 
eft  une  certaine  difpofition  de  la  mâture  qui  eft  la  meilleure  \ 
mais  il  faut  fçavoir  auffi  qu’elle  eft  la  meilleure  difpofition 
de  la  charge  ôc  fa  quantité.  Ainfi  après  avoir  donné  un 
certain  arrangement  au  left  ôc  à tout  ce  qui  augmente  le 
poids,  il  ne  fuffirojf  pas  d’envoyer  le  Navire  une  infinité 
de  fois  en  Mer  avec  des  mâtures  différentes , il  faudroit 
répéter  encore  la  même  chofe  une  infinité  d’autres  fois, 
en  donnant  d’autres  difpofitions  à la  charge.  Enfin  ce  ne 
feroit  point  affez;  puifque  chaque  partie  duVaiffeau  con- 
tribue à la  perfeâion  du  tout , non-feulement  la  mâture  , 
non-feulement  la  charge  , non-feulement  les  principales 
dimenfions  de  la  carène  , mais  auffi  toute  fa  figure , la 
courbure  de  fes  flancs , la  faillie  de  fa  prouë.  Et  nous  le  ré- 
pétons encore,  que  la  perfection  dont  doit  jouir  chacune 
de  ces  parties,  dépend  de  la  relation  qu’elle  a avec  toutes 
les  autres  dont  la  multitude  eft  infinie , ôc  qui  doivent  être 
chacune  à part  également  parfaites.  Difcuffion  qui  enga- 
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geroit  réellement,  comme  on  le  voit  , dans  un  nombre 

d’effais,  non  pas  Amplement  infini , mais  infiniment  infini. 

Il  eft donc  certain  que  quoique  la  Pratique  foit  d’une 
extrême  néceflité  ôt  qu’on  ne  puiffe  trop  la  recommander, 
elle  eft  cependant  d’un  ufage  trop  peu  étendu , lors  qu’on 
la  laiiTc  à elle  feule  dans  la  circonftance  préfente.  Sa  trop 
grande  limitation  eft  un  vice  inféparable  de  fa  nature  , ÔC 
qui  fe  fait  fentir  dans  une  infinité  d’autres  rencontres.  C’eft 
qu  elle  eft  originairement  ftérile  , c’eft  qu’elle  ne  fournit 
lorfqu’elle  eft  abfolument  feule  , que  des  connoiffances 
qui  n’en  produifent  point  d’autres  , ou  qui  relient  toujours 
renfermées  dans  les  premières  bornes  qu’on  leur  a don- 
nées. Comme  le  Praticien , fi  on  peut  s’exprimer  de  la 
forte  , ne  s’inftruit  qu’à  mefure  qu’il  fe  trouve  placé  dans 
de  nouvelles  circonftances  , il  ne  faut  rien  moins  qu’un 
nouvel  événement  pour  lui  procurer  quelque  degré  de 
connoiffance  de  plus.  Il  verra  l’effet  de  diverfes  manœu- 
vres , il  éprouvera  combien  l’aûion  d’une  puiffance  eft 
quelquefois  muhipliée  : mais  bien  loin  de  pouvoir  réfou- 
dre les  grands  Problèmes  que  nous  valons  d’indiquer  , il 
ne  fera  pas  même  en  état  de  prononcer  avec  certitude  à 
l’égard  des  cas  plus  Amples  fur  lefqucls  fes  effais  ne  l’au- 
ront pas  également  inftruir.  Il  ne  lui  fera  pas  pofiible  d’a- 
vancer un  pas  de  plus , faute  de  fçavoir  ou  même  de  foup- 
çonner  que  toutes  ces  actions  font  foumifes  à certaines 
loix  qu'il  feroit  important  de  connoître.  Qu’on  faffe  in- 
tervenir au  contraire  les  lumières  de  la  Spéculation  ; il  eft 
vrai , ôc  on  ne  fçauroit  le  dire  trop  de  fois , qu’il  faudra 
toujours  y joindre  les  expériences  ou  ces  connoiflances 
de  fait  dans  lefquelles  confifte  la  Pratique  ; mais  la  Théo- 
rie s’en  fervira  enfuite  comme  de  principes , elle  en  tirera 
des  inductions  fûtes  ; ôc  étendant  fes  vues  à tous  les  autres 
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cas , & jufqu’à  l’infini , car  elle  n’eft  pas  arrêtée  par  les 
mêmes  bornes  que  la  Pratique , elle  tiendra  effe&ivement 
lieu  d’une  infinité  d’autres  expériences  qu’il  n’eût  jamais 
été  poflible  d’exécuter. 

On  peut  juger  fur  cet  expofé  de  l’état  où  étoit  il  y a 
quelques  années  l’Archite&ure  navale  ; mais  depuis  on  s’efl: 
ouvert  de  nouveaux  chemins.  Pluficurs  Conftructeurs  que 
nous  pourrions  nommer,  fe  font  acquis  une  grande  répu- 
tation , & fi  nous  en  avions  un  plus  grand  nombre  , la  face 
des  chofes  feroit  abfolument  différente.  Je  n’indiquerai 
pas  tout  ce  qu’ils  ont  fait  pour  la  perfeélion  de  leur  Art  ; 
il  fuffit  pour  juftifierce  que  j’avance,  de  citer  un  feul  point, 
l’avantage  qu’ils  ont  découvert  dans  l'allongement  de  leurs 
Vaifleaux.  Une  feule  circonftance  manquée,  pouvoir,  en 
empêchant  le  fuccès,  faire  prendre  le  change  comme  il 
étoit  arrivé  une  infinité  d’autres  fois  : mais  j’ai  fçû  qu’on 
fe  conformoit  à Bref!  à cette  nouvelle  obfervarion  fous  les 
yeux  de  M.  Ollivier,  habile  Ingénieur,  à peu  près  dans  le 
même  tems  qu’au-delà  des  Mers , ôc  dans  un  des  endroits 
de  la  Terre  le  plus  reculé  , les  Principes  théoriques  & fé- 
conds que  je  fuivois  me  conduifoientpar  d’autres  routes  à 
cette  même  remarque.  Nous  avpns  obligation  de  tous 
ces  heureux  changemens  aux  vues  fublimes  du  Miniftre 
éclairé  qui  a dans  fon  département  la  Marine,  & qui  dé- 
cidé par  le  goût  qu’il  a pour  toutes  les  Sciences , s'en  efl 
déclaré  le  Protecteur.  Il  a excité  les  Conftru&eurs  par  le 
plus  puiffant  de  tous  les  motifs  ; il  a mis  en  honneur  leur 
Profeffion  : & il  eft  certain  qu’elle  mérite  d’en  être  com- 
blée , aufli-tôt  qu’ils  l’exerceront  avec  connoiffance  de 
caufe  ; aufli-tôt  que  fupérieurs  à leur  métier , ils  fubftitue- 
ront  à leurs  pratiques  imparfaites  des  réglés  lumineufes 
& précifes  ; aulli  tôt  qu’ils  ne  produiront  plus  de  Plan  fans 
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l’appuyer  de  calculs  juftificatifs,  dans  lefquels  chaque  pro- 
priété que  doit  avoir  Je  Navire  fera  difcutée  & évaluée 
avec  exactitude  ; auili-rôt  enfin  que  la  Géométrie  & la 
Phyfique  , prenant  la  place  qu’avoit  ufurpé  le  hazard  ou 
le  tâtonnement  j l'Architedure  navale  fondée  fur  des  prin- 
cipes certains,  fera  réellement  un  Art. 

Je  m’applaudirois  beaucoup  fi  ce  Traité  pouvoir  con- 
tribuer à un  objet  fi  important  & fi  utile.  Je  n’ai  épargné 
aucune  peine  pour  tâcher  de  répondre  à l’engagement 
que  je  prenois , lorfque  je  me  fuis  déterminé  à appliquer 
à cette  matière  le  peu  que  je  fçai  de  Mathématiques.  Ce 
n’eft  aulli  qu’après  m’en  être  occupé  très-long-tems  que 
je  me  fuis  hazardé  de  jetter  mes  remarques  fur  le  papier  ; 
& je  ne  l’ai  fait  au  Pérou,  comme  je  l’ai  dit  ailleurs,  qu’a- 
fin  de  mieux  profiter  de  l’occalion  que  je  devois  avoir  en- 
fuite  en  Mer  pendant  mon  retour,  de  reconnoitre  s’il  y 
avoir  quelque  chofe  à y changer.  C’eft  en  travaillant  à ce 
Livre  fur  les  plus  hautes  montagnes  du  Monde  que  je  tâ- 
chois  de  ne  pas  perdre  les  femaines  & les  mois  par  lefquels 
il  falloit  quelquefois  acheter  un  feul  inftantde  beau  rems  , 
pour  pouvoir  vaquer  aux  opérations  a&uellesde  la  mefure 
de  la  Terre.  Le  Livrç  éroir  entièrement  achevé  : il  y a 
même  plus  de  quatre  ou  cinq  ans,  comme  je  l’écrivis  alors 
en  France , que  me  voyant  tous  les  jours  à la  veille  de 
mon  départ  de  Quito  , j’en  dépofai  une  copie  entre  les 
mains  d’une  perfonne  fûre  , pour  fervir  de  duplicata.  En- 
fin j’ai  confideré  que  fi  mon  travail  devoit  avoir  quelque 
fruit,  je  ne  pouvois  trop  me  hâfer  de  le  rendre  public  , & 
j’ai  cru  qu’il  étoit  bon  de  le  faire  précéder  la  Relation  de 
mon  voyage  ; ce  qui  me  donneroit  en  même  tems  plus 
de  loifir  pour  mettre  en  ordre  tous  les  matériaux  qui  doi- 
vent y entrer.  Si  le  Traité  que  je  préfente  aêUiellemcnt 
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forme  un  aflfez  gros  volume , c’eft  que  le  fujet  eft  extrême- 
ment vafte  ; le  Navire  confideré  dans  tous  fes  différens 
états , & par  raport  à tous  fes  divers  ufages.  Ce  n’eft  pas 
aflez  de  fe  le  repréfenter  lorfque  chargé  d’un  poids  énorme 
il  eft  à l’ancre  dans  une  Rade  , & expofé , (i  on  le  veut , à 
l’agitation  d’une  Mer  orageufe , il  faut  principalement  l’exa- 
miner lorfqu’il  fait  route , qu’il  fmgle  avec  viteflfe  , qu’il 
double  un  Cap , qu’il  s’éloigne  difficilement  d'une  côte. 
Cette  diftinêlion  feroit  naturellement  le  partage  de  notre 
Ouvrage  ; fi  ce  n’eft  que  nous  avons  crû  devoir  ajouter  un 
premier  Livre  , qui  eft  à certains  égards  l’extrait  des  deux 
autres  qu'il  précédé  , & dans  lequel  nous  nous  fommes 
attachés  à faire  entrer  beaucoup  de  chofes  de  Pratique. 

J E ne  diffimulerai  pas  , puifque  je  puis  le  dire  fur  la  foy 
des  démonftrations,  que  je  crois  avoir  réuffi  à donner  des 
moyens  infaillibles  pour  fe  décider  entre  différens  Plans 
propofés  pour  le  même  Navire.  On  fçaura  déformais  fe 
déterminer  fûrement  entre  les  divers  avis  des  Conftruc- 
teurs  ; & la  multitude  de  leurs  opinions  bien  loin  d’ê- 
tre nuifible  , fera  au  contraire  profitable  , puifqu’elle 
donnera  fouvent  lieu  de  faire  un  meilleur  choix.  J’ai  pour 
ainfi  dire , réduit  le  tout  à la  mefure  ou  à la  balance  , je 
l’ai  rendu  une  affaire  de  calcul  : mais  je  ne  me  fuis  pas  ren- 
fermé dans  ce  feul  examen  qui  feroit  quelquefois  trop  li- 
mité ; j’ai  tâché  de  m’élever  jufqu’à  la  confidération  de 
toutes  les  formes  poffiblcsde  Navires,  ôc  de  choifir  dans 
cette  multitude  , quoique  infinie.  Ainfi  un  des  moindres 
avantages  que  pourra  avoir  mon  travail , fi  je  ne  me  flate 
point  trop  , c’eft  qu’il  ne  tiendra  qu’au  Conftruûeur  de  ne 
plus  manquer  fon  ouvrage  de  cette  maniéré  dangéreufe  qui 
en  caufant  fa  ruine , entraînoit  aufli  celle  du  Public  : il  ne 
fera  plus  expofé  à la  peine  ôcàla  honte  de  rien  tenter  té- 
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merairement , il  fera  toujours  en  état  d’affigner  ou  rlW  pré- 
voir tout  le  fuccès  que  doit  avoir  fon  entreprife  : & on  fera 
auffi  toujours  à portée  en  vérifiant  fes fuputations , devoir 
le  fonds  qu’on  peut  faire  fur  fes  promeffes.  Au  furplus, 
le  déiir  fincere  que  j’ai  de  ne  commettre  d’injuflice  à l’é- 
gard de  perfonne , me  fait  avouer  que  j’ai  fouvent  été  aidé 
par  les  folutions , même  imparfaites , qu’on  trouve  dans  di- 
vers écrits  qui  ont  raport  à ce  fujet  ; fans  compter  que  quel- 
quefois elles  ont  été  accompagnées  de  vues  excellentes. 
Mais  j’aurois  tort  de  confondre  avec  ces  divers  fecoursceux 
que  m’a  pu  fournir  la  piece  fur  la  mâture  des  VaifTcaux  d’ut» 
* M.  c»-  de  nos  Académiciens  * qui  n’avoit  point  vu  de  Navire 
lorfqu’il  l’écrivoit , & qui  a réufli  neanmoins  à nous  don- 
ner un  ouvrage  plein  de  recherches  , & très-différent  de 
beaucoup  d’autres  qui  paroiifent  de  tems  en  tems  fur  les 
matières  de  Marine. 

Il  ne  refte  plus  qu’à  dire  un  mot  fur  la  plus  grande  dif- 
ficulté qu’on  trouvera  à appliquer  les  nouvelles  maximes 
que  nous  fubftituons  aux  anciennes.  Les  Conftrudeurs 
pour  établir  celles-ci, s’étoient  contentés  d’employer  les  ra- 
ports  les  plus  fimples  & des  raports  invariables,  s’imaginant 
mal-à-propos  que  les  parties  des  VaifTcaux  de  différentes 
grandeurs  , fuivoient  toujours  exadement  les  mêmes  pro- 
portions ; ou  plutôt  ne  portant  par  leur  vûë  allez  loin  pour 
découvrir  d’autres  relations , & s’arrêtant  à ce  qui  s’offroit 
à eux  fans  la  peine  d’aucune  recherche.  On  juge  affez  que 
toutes  les  fois  que  le  rapport  fimple  ne  doit  pas  fubfifter  , 
ou  qu’au  lieu  de  faire  croître  certaines  parties  proportion- 
nellement, on  doit  les  faire  changer  félon  quelqu’autre  loi , 
les  nouvelles  réglés  ne  peuvent  manquer  de  fe  trouver 
plus  difficiles  : & il  pourra  même  arriver  que  toute  per- 
fonne ne  foit  pas  en  état  de  les  appliquer.  Il  y a fans  doute 
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moins  de  notre  faute  en  cela,  que  fi  dérivant  furPArchi- 
tedure  militaire , nous  ne  rduiïifiions  pas  à nous  mettre  à 
la  portée  des  Ledeurs  qui  n’ont  aucun  principe  de  Géo- 
métrie. Mais  cet  inconvénient  n’en  eftplus,  auffi-tôt  que 
la  conftrudion  des  Vaifleaux  celle  d’être  abandonnée  à 
la  diredion  des  feuls  Ouvriers  , & qu’on  leur  aflocie  dans 
leur  ouvrage  des  perfonnes  qui  font  incomparablement 
plus  inftruites.  Nous  avons  d’ailleurs  toujours  fait  cnforte 
en  déduifant  nos  maximes  , qu’on  ne  fut  point  obligé  en 
les  obfeÿ'ant  , d’entrer  dans  les  difculfions  longues  & 
épineufes  qui  leur  fervent  de  fondement.  Ainfi  il  faut 
bien  diftinguer  ici  en  fait  de  difficulté , entre  l’application 
de  nos  réglés  & les  examens  pénibles  dans  lefquels  elles 
nous  ont  engagés,  ou  pour  les  vérifier,  ou  pour  les  décou- 
vrir. 

Nous  euffions  fouhaité  pouvoir  éviter  même  dans  cet- 
te fécondé  efpece  de  travail. tout  ufage  des  calculs  algé- 
briques , qui  font  prefque  toujours  trop  rebutans  par  l’ef- 
pece  d’obfcurité  qui  en  eft  comme  inféparable.  Le  Ledeur 
jugera  , après  avoir  mûrement  pefé  la  chofe , fi  on  ne 
s’eft  pas  trouvé  ici  plus  d’une  fois  dans  le  cas  où  il  étoit 
comme  indifpenfable  d’y  avoir  recours.  On  peut  blâmer 
ceux  d’entre  les  Géomètres  qui  employent  quelquefois  ce 
fecours  pour  démontrer  des  vérités  fi  peu  reculées , qu’elles 
font  à leurs  pieds  & qu’ils  y touchent  : on  n’eft  point  excu- 
fable  de  fe  fervir  fans  néceffité  d’un  grand  appareil  d’in- 
ftrumens  ou  de  machines  pour  n’opérer  que  des  chofes  fa- 
ciles. L’Algèbre  alors  avilie  par  le  mauvais  ufage  qu’on 
en  fait , au  lieu  d’être  de  tous  les  moyens  le  plus  propre  à 
fupléer  à la  limitation  de  nos  facultés , n’eft  plus  que  celui 
d’embrouiller  les  matières  fie  d’en  interdire  l’entrée  à plu- 
fieurs  Ledeurs  qui  feroient  capables  de  les  entendre , fi 
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clics  n’étoicnt  pas  énoncées  pour  eux  dans  une  langue 
étrangère.  Nous  avons  quelques  Livres  qui  donnent  vo- 
gue à cet  abus  par  la  réputation  de  leur  Auteur  : on  eft 
réduit  à n’y  voir  la  vérité  que  fous  le  voile  d’énigmes , quoi- 
qu’il s’agifle  quelquefois  de  matières  connues  d’ailleurs 
& déjà  traitées  avec  clarté  ; & on  eft  allé  jufqu’à  vouloir, 
en  troublant  l’ordre  des  chofes , nous  faire  préférer  cet 
emploi  des  fymboles  aux  connoiffances  qui  naiffent  du 
fond  même  du  fujet.  Mais  de  même  qu’il  n’eft  pas  pofli- 
ble  de  fe  palier  des  lumières  de  la  Géométrie  élémentaire 
dans  une  infinité  de  cas,  il  eft  encore  plus  nécelfiiire  dans 
d’autres  rencontres , lorfque  la  nature  des  Problèmes  l’exi- 
ge , de  recourir  à la  haute  Géométrie  ; malgré  ce  que  di- 

4 fent  quelques  perfonnes  qui  parodient  s’être  conjurées 

contre  cette  Science  fupérieure , ôc  qui  cherchent , peut- 
être  , à fe  confoler  du  peu  de  progrès  qu’elles  y ont  fait. 
Comment  comparer  en  effet  un  grand  nombre  de  quanti- 
tés ou  de  conditions  qui  ne  peuvent  être  repréfenrées  que 
par  des  courbes  d’un  genre  fort  élevé  , ou  par  des  équa- 
tions formées  d’un  grand  nombre  de  termes  f Vouloir  fe 
priver  alors  du  fecours  néceffaire  de  l’Algèbre , c’eft  com- 
me fi  l’on  entreprenoit , fans  Rame , fans  Voile , ôc  même 
fans  Radeau  , de  franchir  à la  nage  une  vafte  Mer.  Il  fuf- 
fit  enfin  pour  nous  difculper  entièrement , d’avouer  que 
nous  n’avons  pas  pû  faire  mieux  : quant  à l’ordre  particu- 
îier  que  nous  avons  fuivi , la  Table  des  Chapitres  l’indi- 
quera allez  exaâement. 

i 
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Chap.  VI.  Remarques  & expériences  fur  les  réglés  précédentes , 
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Chapitre  précèdent  font  fujfijans , pour  empêcher  le  Aravire  de 
s'arquer  , 1 y y 
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Troifiéme  méthode  de  mefurer  la  carène  en  la  partageant  ftm- 
<ar  tranches , 212 


pie  ment  pa\ 

)e  l’échelle 


De  l’échelle  des  fohdités  ou  des pefanteurs  des  dtverfes  parties 
de  la  carène  , 2 1 y 

Chap.  III.  Du  changement  que  reçoit  renfoncement  de  la  carè- 
ne  lorf qu’on  ajoute  au  Navire  quelque  partie  ou  qu’on  la  re- 
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{VJ[  carène  , dans  lequel  fe  réunit  la  pouffèe 
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PREMIERE  SECTION. 
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Trouver  P impulfton  de  Peau  dans  la  route  directe  fur  une  proue 
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raie , lorfque  le  fluide  change  de  direction , 40g 


SECONDE  SECTION. 

Ou  l’on  tente  la  folution  générale  des  principaux  Problè- 
mes de  Manœuvre. 

Chapitre  1. 1^\  E la  viteffe  que  prend  le  Faffeau  par  rap* 
I y port  à celle  du  vent , page  4 1 7 

Chap.  IL  Du  changement  que  le  mouvement  des  furfaces  pro- 
duit au  choc  qu'elles  reçoivent , 423 
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avoir  de  bien  gouverner  , tant  par  le  moyen  du 
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prendre  au  Navire  ; & des  conditions  de  la  mâture  parfaite , 

54 
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d’un  Navire  foient  de  différentes  hauteurs , y 3 y 
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6c  à la  propriété  qu’il  doit  avoir  de  dériver  peu 
dans  les  routes  obliques. 
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DE  SA  CONSTRUCTION. 

ET  DE  SES  MOUVEMENS- 

LIVRE  PREMIER- 

Idée  générale  de  la  Conjlruftion  , avec 

ques  fur  les  réglés  ordinaires. 

Quidubik  au  fus  committere  flatibut  alnum. 

Quas  Natura  negat , prabuit  Arie  via*.  Claud. 

O us  nous  propofons  en  traitant  de  la  con- 
ftruëtion  des  Vaifleaux , & de  la  Mécanique 
de  leurs  mouvemens  , de  fubftituer , s’il  fe 
peut , des  réglés  exactes  & précifes , aux  pra- 
tiques obfcures  & tatonneufes  qui  font  en 
wlage  dans  la  Marine.  L’Architecture  Navale  , à parle; 
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dans  la  rigueur , n’a  point  été  un  Art  jufques  à prefent; 
nous  voulons  faire  enforte  qu’elle  en  devienne  un  , ôc 
qu  on  n’agiffe  déformais  dans  toute  cette  matière  qu’avec 
lumière  fie  pleine  connoifiancc  decaufe.  Il  efl  certain  que 
ce  fujef  eft  digne  par  une  infinité  d’endroits  de  l’attention 
des  Lecteurs  ôc  de  celle  des  plus  habiles  Mathématiciens. 
Outre  qu’il  s’agit  du  falut  fit  de  la  confervation  des  Ma- 
rins qui  ne  craignent  pas  de  s’expofer  aux  plus  grands 
périls  pour  notre  propre  utilité , on  ne  fçauroit  trop  tra- 
vailler à perfectionner  un  Art  , qui  après  nous  avoir  ap- 
pris, contre  notre  attente  , qu’il  y avoit  des  peuples  au- 
delà  des  mers  dans  les  endroits  les  plus  reculés  de  la 
Terre , nous  rend  leur  commerce  extrêmement  facile  , 
nous  met  à portée  de  leur  communiquer  nos  loix  ôc  nos 
ufages  , ôc  qui  réulTit  fi  heureufement  à nous  procurer 
les  richefles  de'tous  les  divers  Pais.  D’un  autre  côté,  le 
Vaifleau  dirigé  ou  animé , pour  ainfi  dire  , par  le  Ma- 
nœuvrier , conftitüe  comme  une  admirable  machine  , ou 
comme  un  grand  Automate  > qui  ne  tient  pas  moins  du 
poiffon  pat  la  forme  de  fa  carène  , que  de  l’oifeau  par 
l’ufage  de  fes  voiles  : il  ne  doit  pas  moins  à l’une  qu’à 
l’autre  de  ces  conformités  l’avantage  de  franchir  les  plus 
grands  efpaces  avec  la  plus  extrême  promptitude.  Rien 
ne  fait  plus  d’honneur  à l’invention  Ôc  à la  hardiefle  des 
hommes  que  le  fuccès  d’une  pareille  entreprife , ôc  on 

Îeut  à jufte  titre  la  regarder  comme  leur  chef-d’œuvre, 
amais  ils  n’ont  travaillé  à aucun  ouvrage  , où  il  foit 
nécefiaire  d’une  connoiflance  plus  profonde  des  for- 
ces mouvantes  , où  il  s’agifie  d’intérêts  plus  impor- 
tans , où  le  Phylique  fe  trouve  plus  mêlé  avec  le  Géo- 
métrique , où  enfin  toutes  les  parties  en  plus  grand 
nombre  ayent  des  dépendances  plus  étroites  ôc  plus  fe- 
crctes. 

Quoique  nous  foyons  difpofés  à changer  entièrement , 
s’il  le  faut , les  pratiques  anciennes  , nous  tâcherons  ce- 
pendant de  profiter  de  ce  quelles  peuvent  avoir  de  bon; 
ôc  nous  ne  ferons  autre  choie  que  les  corriger  ou  les  mo- 
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Üifîçr,  lorfquc  cc  fimplc  changement  nous  paroîtra  fuffire.' 
C’eft  ce  qui  nous  invite  en  partageant  ce  Traité  en  trois 
Livres , de  deftincr  autant  ce  premier  à repréfenter  l’état 
aûuel  de  la  Conftrudion  qu’à  donner  une  idée  générale 
de  cette  partie  de  notre  fujet , & ce  ne  fera  que  dans  les 
deux  Livres  fuivans  que  nous  nous  livrerons  plus  particu- 
lièrement aux  nouvelles  recherches  que  nous  croirons  in- 
difpenfables.  Dans  le  fécond,  nous  examinerons  lapefan- 
teur  du  V aideau , l’efpace  qu’il  occupe  dans  la  mer  6c  tou- 
tes les  circonftances  de  fon  état , lorfqu  il  flote,  maisqu’^ 
ne  lingle  pas-  Dans  le  troifiéme,  nous  le  conlidérerons  en 
mouvement , 6c  nous  Tâcherons  de  déveloper  toutes  les 
particularités  de  ce  fécond  état  ; objet  principal,  ou  plutôt 
unique , qu’on  doit  même  avoir  en  vue  dans  les  autres  dif- 
cuffions.  Si  les  deux  fujets  , la  Conftrudion  des  Vaifleau* 
6c  la  Mécanique  de  leurs  mouvcmens , ne  font  pas  ab- 
folument  inféparabies , il  eft  au  moins  clair  qu’on  ne  peut 
pas  traiter  le  premier  à fond  ôt  jufqu’à  l’établir  fur  des  prin- 
cipes certains  , fans  examiner  le  fécond  ; puifque  les  Na- 
yires  ne  font  faits  que  pour  fe  mouvoir. 
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PREMIERE  SECTION. 

Où  l’on  traite  delà  figure  du  VaifTeau  & de  lès 
parties  intérieures. 


CHAPITRE  PREMIER- 

Des  différentes  ejpeces  de  Navires. 

A Peine  la  Navigation  fut-elle  inventée  qu’on  fe  hâta> 
pour  ainfi  dire , d’en  changer  l’ufage  , en  renonçant 
en  partie  aux  avantages  qu’elle  offroit.  Dans  le  dénom- 
brement des  différens  ordres  de  Navires  que  nous  fommes 
obligés  de  faire  , nous  commencerons  par  les  plus  grands, 
& ce  font  ces  mêmes  qui  étant  actuellement  chargés  6c 
encore  plus  embaraffés  de  leur  propre  artillerie  , ne  font 
d’aucune  utilité , ft  ce  n’eft  pour  la  guerre.  On  les  diftin- 
gue  en  différens  rangs  ou  en  différentes  claflies  : cette 
diftinétion  eft  toujours  fondée,  ou  fur  le  nombre  de  ca- 
nons qu’ils  peuvent  porter,  ou  fur  la  multitude  d’étages 
qu’ils  ont  principalement  vers  la  poupe. 

I. 

DesVatf-  Les  premiers  , ou  ceux  qu’on  nomme  du  premier  rang , 
feauf  (f»  font  armés  de  i oo  ou  1 20  canons  , ils  ont  de  longueur 
pmiiter  ,^0  ou  , 80  pieds,  de  largeur  un  peu  moins  de  yo,  6c 
leur  artillerie  eft  diftribuée  de  chaque  côté  en  trois  batte- 
ries complétés  placées  par  étages  les  unes  au-deffus  des 
autres.  Ces  étages  font  formés  par  trois  efpeces  de  plan- 
chers qu’on  nomme  Ponts  , ôt  le  fupérieur  en  particulier 
le  Til/ac.  Chaque  batterie  eft  compofée  de  chaque  côté  du 
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yaifleau  de  i y ou  1 6 canons  : les  embrafures  qui  pren- 
nent dans  les  Vaiffeaux  le  nom  de  Sabords , ont  un  peu  plus 
de  trois  pieds  de  largeur  pour  les  plus  gros  canons , pour 
ceux  de  36  ou  de 48  livres  de  baie; 6c  leur  intervaleelt or- 
dinairement de  7!  pieds.  Outre  ces  trois  batteries  com- 
plettes  , on  met  le  plus  fouvcnt  cinq  canons  de  chaque 
côté  fur  un  demi-pont  qui  eft  plus  haut , qu’on  nomme  le 
Gaillard,  lequel  commençant  à l’arriere,  vient  fe  termi- 
ner vers  le  milieu  du  Navire.  Il  y a aufli  du  canon  fur  le 
gaillard  ou  Château  d'avant,  ordinairement  trois  de  chaque 
côté;  6c  enfin  au-defiiis  dfl  gaillard  de  l'arriere , il  y a en- 
core deux  étages  qu’on  nomme  Dunettes , 6c  on  met  au 
moins  fur  la  première  du  canon  de  petit  calibre. 

La  première  batterie  , c’eft-à-dire  , la  plus  baffe  , e(t 
formée  de  canons  de  48  livres  de  baie , 6c  il  y en  a i y de 
chaque  côté.  La  fécondé  batterie,  qui  eft  immédiatement 
au-deffus , a des  canons  de  1 8 livres  ôc  il  y en  a 1 6 de 
chaque  côté , le  Navire  étant  en  haut  un  peu  plus  long  : 
ces  canons  répondent  exaflement  au  milieu  des  intetvales 
de  ceux  de  la  première  batterie  qui  font  au-deffous.  En- 
fin la  troifiéme  qui  eft  celle  du  tillac , a du  canon  de  12 
livres , ôc  il  n’y  en  a que  1 y de  chaque  côté , quoique  le 
Navire  fe  trouve  encore  un  peu  plus  long  ; mais  on  veut 
confervër  un  grand  efpace  , fur  tout  en  arriéré  , pour  la 
commodité  du  logement.  Les  canons  des  gaillards  font 
de  8 livres,  6c  ceux  de  la  première  dunette  font  de  4. 
Comme  on  ne  conftruit  gueres  de  Vaiffeaux  du  premier 
rang  l’ufage  n’a  rien  de  décidé  bien ^fclument  fur  tout 
cela.  La  longueur  du  Navire  devienBRterminée  pat  le 
nombre  des  canons  qu’on  veut  donner  à la  première  ou 
à la  fécondé  batterie  : car  l’expérience  a montré  cju’il  faut 
mettre  pour  le  fervice  de  l’artillerie  l’intervale  qu  on  a in- 
diqué , 7 pieds  6c  demi , ou  au  moins  7 pieds  entre  les 
fabords , afin  que  le  feu  que  répand  un  canon  par  fa  bou- 
che ou  par  la  lumière  ne  puiffe  pas  fe  communiquer  aux 
autres,  6c  qu’outre  cela  les  Canoniers  ne  fe  trouvent  pas 
gênés.  Il  y auroit  moins  d’inconYenient  à augmenter  les 
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inrervales  , & c’eft  ce  qu’on  a fait  quelquefois.  Une  bafa 
terie  de  \6  canons , y compris  fes  deux  extrémités,  occu- 
pe de  cette  forte  plus  de  1 70  pieds  de  longueur. 

Les  Vaifleaux  du  premier  rang  ont , comme  on  le  voit 
trois  ponts  6c  demi  6c  deux  dunettes  ; de  forte  que  fans 
compter  la  cale  ou  la  capacité  intérieure  qui  eft  embaraffée 
par  la  charge  ôc  par  les  munitions  , ils  ont  vers  la  poupe 
cinq  étages  les  uns  au-deflùs  des  autres , diftingués  par  lix 
planchers.  Ces  cinq  étages  ont  des  retranchemens  pour 
lervir  à 1a  retraite  des  Officiers,  ôc  pour  fervir  aufli  à leur 
aflemblée  commune.  Il  y a un»  trentaine  de  chambres  ôc 
U ne  faut  pas  moins  d’une  vingtaine  d Officiers  pour  tout 
régler  dans  un  Navire  où  l’on  eft  continuellement  en  ac« 
• tion  , 6c  dont  l’Equipage  eft  d’environ  1200  hommes. 
Chacun  des  cinq  étages  a peu  de  hauteur,  on  le  juge  alTez; 
celui  de  la  Chambre  de  Confeil , qui  eft  au-deflus  du  troilîé- 
me  pont  ou  du  tillac  , n’a  pas  ordinairement  7 pieds , ôc  le 
moindre  qui  eft  celui  de  la  fécondé  dunette  ou  de  la  du- 
nette fupérieure , n’en  a pas  y : mais  ces  étages  font  en- 
femble  une  hauteur  qui  ne*  peut  pas  manquer  d’être  nui- 
fible.  Le  poids  de  tous  les  matériaux  qui  forment  les  appar- 
tenions ôc  ces  planchers  immenfes  qui  forment  les  ponts, 
joints  à la  péfanteurde  l’artillerie,  font  caufe  que  le  centre 
de  gravité  de  tout  le  Vaiffeau,  oufon  point  le  plijs  pefant, 
eft  prefque  toujours  trop  élevé.  Outre  cela  le  vent  qui  fra- 

Fe  avec  force  fur  cette  poupe  fi  haute  , fait  fouvent  tort  à 
effet  des  voiles.  Depuis  quelques  années  on  a en  France 
fuprimé  prefque  entièrement  les  dunettes  fupérieurcs  , Ôc 
ce  retranchemcfU^a  dû  produire  que  d’excellcns  effets 
par  rapport  à la  Navigation. 

JVijfeaux  Les  Vaifleaux  qu’on  nomme  du  fécond  rang  , n’ont  que 
du  fécond  trois  ponts  ôc  deux  dunettes , de  forte  qu’il  leur  manque 
ra"s'  ce  denû-pont  ou  ce  grand  gaillard  qui  caraûerife  les  pre- 
miers , Ôc  leur  poupe  n’a  que  quatre  étages.  Ils  ont  bien  un 
gaillard  , mais  qui  au  lieu  d’être  de  la  moitié  de  la  lon- 
gueur du  Navire , n’en  eft  guéres  que  le  tiers , ôc  encore 
eft-il  compté  lorfqu’on  dit  que  ces  Navires  ont  deux  de; 
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nettes.  Ils  ont  îyo  ou  1 jy  pieds  de  longueur  , &font  ar- 
més de  80  ou  90  canons.  Depuis  qu’on  a fuprimé  les  du- 
nettes fupérieures  il  paroît  qu’on  confond  quelquefois  le 
fécond  rang  avec  le  premier,  & qu’on  fait  entrer  mainte- 
nant dans  le  fécond,  des  Vaifleaux  qui  appartiennent  plu- 
tôt au  troifiéme  dont  nous  allons  parler,  mais  qui  font  ce- 
pendant un  peu  plus  grands.  L’ufage  n’a  fait  encore  que 
changer  la  lignification  du  nom  de  rang,  & n’a  pas  réufli 
à la  fixer. 

Les  Vaifleaux  du  troifiéme  rang  ont  t $ y ou  14  j pieds  de 
longueur  , ils  font  montés  de  6 0 ou  70  canons , Ôc  ils  n’ont, 
que  deux  ponts  & demi  avec  une  feule  dunette  j ce  qui  ne 
leur  donne  que  trois  érages  vers  la  poupe.  Les  Marins  qui 
ont  fréquenté  le  plus  la  mer , aflurent  tous  unanimement 
-que  ce  font  ces  lôrres  de  Vaifleaux  qui  fe  comportent  le 
mieux  dans  les  tempêtes,  & ils  le  feroient  encore  beau- 
coup mieux  s’ils  n’étoient  pas  tant  chargés  d’artillerie, quoi- 
qu’ils n’en  ayent  pas  ordinairement  fur  leurs  dunettes.  Un 
vent  qui  eft  trop  impétueux  pour  un  petit  Navire,  ne  fait 
que  mettre  celui  du  trpifiéme  rang  en  mouvement,  le 
fait  marcher  avec  plus  de  vitefle  , ou  le  fait  pafler  plus 
promptement  d’une  route  à l’autre.  Il  eft  préférable  auflï 
prefque  toujours  aux  Vaifleaux  des  deux  premiers  rangs, 
parce  que  ces  derniers  font  encore  plus  chargés  d’artille- 
rie à proportion  ; qu’ils  font  encore  plus  pelants  par  en 
haut  , & qu’outre  cela  leur  feule  grandeur  leur  devient 
fouvent  funefte.  Dans  les  tempêtes  ces  plus  grands  Vaif- 
feaux  fe  trouvent  livrés  à toute  la  fureur  au  mauvais  rems, 
parce  qu’il  eft  peu  de  Ports  aflez  profonds  où  ils  puiflent 
fc  retirer:  & lorfqu’il  fait  peu  de  vent  , ce  ne  font  plus 
au  contraire  que  de  lourdes  machines  qui  devenant  quel- 

Suefois  immobiles  dans  une  action , font  inverties  aifément 
e tous  côtés  par  d’autres  Navires  moins  forts.  Au  refte 
ces  trois  diftérens  ordres  , conftitucnt  les  Vaifleaux  pro- 
prement dirs , ou  les  Faiffeaux  de  ligne  ; & tous  ceux  qui 
font  au-deflbus  , n’ont  plus  que  le  nom  de  Frégates. 

Les  Vaifleaux  des  trois  premiers  rangs , les  Vaifleaux 


f'aijjeaujt 
du  troijii- 

me  rang. 
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à trois  ponts  ôc  demi , les  Vaifleaux  à trois  ponts  & les 
t'ii'jaux  Vaifleaux  à deux  ponts  & demi , font  dits  de  ligne , parce 
dt  ligne,  qu’ils  font  propres  à foutenir  le  combat  dans  les  Armées 
navales  , 6c  à s’arranger  fur  un  ligne  droite , pour  préfen» 
ter  leur  flanc  à l’ennemi.  De  moindres  Navires , comme 
ceux  du  quatrième  rang  qui  n’ont  que  cinquante  canons  , 
ou  ceux  au  cinquième  qui  n’en  ont  que  30  ,ne  peuvent  pas 
fuplécr  par  leur  grand  nombre  , parce  qu’ils  n ont  pas  des 
.canons  affez  gros , 8c  que  pendant  qu’ils  font  extrême-, 
ment  maltraités  par  l’artillerie  des  plus  grands  Vaifleaux  j 
ils  ne  peuvent  faire  que  très-peu  de  tort  à ceux-ci  qui  font 
beaucoup  plus  hauts  6c  beaucoup  plus  forts  en  bois.  Cela 
n’empêche  pas  cependant  qu’au  défaut  d’autres,  on  n’in- 
troduife  quelquefois  dans  les  Armées  navales lorfqu’il 
s’agit  même  du  combat,  des  Frégates  ou  des  Navires  qui 
ont  moins  de  60  canons,  6c  qui  ne  différent  ordinairement 
des  Vaifleaux  du  troiiiéme  rang , que  par  la  grandeur , fans 
çn  différer  par  la  forme, 

I I. 


On  a déjà  dit  que  tous  les  Navires  qui  ont  moins  de  66 
canons  , ou  qui  font  au-deffous  dutroifiéme  rang , fenom- 
Trégatct.  ment  Frégates.  Cependant  ce  dernier  nom  fert  principale- 
ment dans  la  Marine  à marquer  la  legereté  des  Navires,' 

6c  on  l’applique  plus  particulièrement  à ceux  aufquels  on 
a donné  quelques  parties  de  moins,  afin  de  diminuer  leur 
pefanteur.  Lorfqu’il  eft  queftion  de  Navires  de  guerre , il 
fuffit  qu’avec  deux  ponts  , ils  n’ayent  qu’un  très-petit  gail- 
lard, pour  qu’ils  foient  Frégates  : 6c  fi  on  rafoit  unVai£ 
feau  du  premier  rang , en  lui  ôtant  le  pont  le  plus  haut > 
(ce  qui  peut  quelquefois  devenir  néceffaire  lorfqu’un  pa- 
reil Vaifleau  trop  chargé  par  fes  parties  fupérieures,  ne 
peut  pas.  naviger),  il  n’y  a point  de  doute,  vu  la  légèreté 
qu’il  acquerroit  6c  le  peu  de  haureur  qu’il  auroit  enfuire  à 
proportion  de  fa  largeur  6c  de  fa  longueur,  que  tous  les 
Marins  ne  s’accordaffent  à le  nommer  Frégate  , quoiqu’il 
CMt  le  même  nombre  d’étages  que  le  Vaiflêau  du  troifié- 
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me  rang , & qu’il  portât  encore  78  ou  80  canons , com- 
me les  Vaiffeaux  du  fécond.  Lorfqu’il  s’agit  au  contraire 
de  Navires  Marchands , dont  les  plus  grands  n’ont  que 
deux  ponts  & dont  la  fabrique  eft  pefante  , on  ne  donne 
le  plus  fouvent  le  nom  de  Frégates  qu’à  ceux  qui  n’ont 
qu’un  feul  pont. 

A l'égard  des  plus  petits  Navires  , ils  fe  fubdivifent  en 
un  très-grand  nombre  d’efpeces  ; mais  quelquefois  leur 
différence  ne  conftfte  que  dans  la  feule  diîpofition  de 
leur  mâture.  Les  Corvettes  font  de  petites  Frégates  defti- 
nées  pour  porter  des  ordres  , pour  aller  reconnoitre  des 
Navires  éloignés,  &c.  Entre  les  Bâtimens  de  charge  on 
diftingue  principalement  les  Flûtes  , qui  fur  la  même  lon- 
gueur , font  par  le  deffous  beaucoup  plus  grofTes  & plus 
plates  que  les  autres  Navires.  Ce  font  des  efpeces  de  pa~ 
rallelipipedes  rectangles  dont  on  n’a  fait , pour  ainfi  dire  , 

3u’émouffer  les  angles.  Ces  Flûtes  qui  ont  quelquefois 
eux  ponts  , quoiqu’elles  foient  toujours  fort  étroites, 
font  principalement  en  ufage  en  Hollande  6c  dans  les  au- 
tres endroits  où  l’eau  a peu  de  profondeur,  foit  dans  les 
ports  , foit  fur  la  côte.  En  France  , & encore  moins  en 
Angleterre , on  ne  fe  fert  guéres  de  ces  fortes  de  Bâtimens  , 
ôc  li  nous  donnons  quelquefois  le  même  nom  à quelques 
uns  de  nos  Navires,  à caufe  de  quelque  léger  rapport, 
ils  en  différent  cependant  beaucoup.  Nos  Négocians  pré- 
fèrent les  Bâtimens  qui  font  moins  plats  par  deffous  , par- 
ce que  s’ils  ne  portent  pas  une  fi  grande  charge , ils  vont 
en  recompenfe  plus  vite  , ils  font  plus  propres  à fe  défen- 
dre en  tems  de  guerre  Ôc  à éviter  audi  l’ennemi  par  la  fuite. 
On  a encore  les  Flibots  6c  les  Fîoucres  qui  font  des  efpeces 
de  Flûtes  : mais  il  n’eft  pas  , ce  femble,  néceffaire  de 
defeendre  ici  dans  un  plus  grand  détail  , qui  paroîtroit 
mieux  convenir  à un  Dictionnaire.  Au  lieu  que  la  grandeur 
des  Vaiffeaux  de  guerre  fe  défigne  ordinairement  par  leur 
rang  ou  par  le  nombre  de  canons  dont  ils  font  armés  ; on 
exprime  plus  fouvent  la  grandeur  des  Navires  ou  des  Bâ- 
timens de  charge,  par  le  poids  qu’ils  peuvent  porter  ; 6c  ce 
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poids  eft  fpécifié  en  tonneaux,  dont  chacun  pefe  2000  li- 
vres poids  de  marc. 

Il  n’appartient  qu’aux  Souverains  de  faire  bâtir  des  Vaif- 
feaux  du  premier  & du  fécond  rang  , tant  les  frais  en  font 
coniidérables  , maislorfque  des  particuliers  entreprennent 
d’en  faire  conftruire  qui  lembient  être  du  troifiéme,  ils  ne 
font  ordinairement  que  du  quatrième.  On  jugera  de  l’é- 
norme travail  qu’exige  la  conflruêtion  d’un  Navire  du  pre- 
mier rang  , lorfqu’on  fçaura  qu'il  faut  employer  plus  de 

• 4000  chênes  , fans  compter  une  prodigieufe  quantité  d’au- 

tres bois  ; il  faut  plus  de  300  milliers  de  fer , & plus  de 
130  , ou  140  mille  journées  d’ouvriers.  Les  Vaiffeaux 
Boyaux  font  aulli  toujours  d’un  échantillon  plus  fort  que 
les  Navires  des  particuliers  : l intcrvalc  entre  leurs  canons 
ellplus  grand;  les  ponts  font  plus  élevés  , de  forte qu’in- 
dépendamment  des  ornemens  & de  lafculprure  qui  les  di- 
ftinguent , on  remarque  dans  l’Archite&ure  Navale,  à peu 
près  cette  différence  qu’on  voit  dans  l'Architecture  Civile, 
entre  les  Palais  des  Princes  & les  Maifons  des  fimpîes 
Citoyens.  Un  Vaiffeau  de  Roy  de  48  ou  yo  canons, 
eft  aufli  grand  qu’un  Navire  Marchand  qui  en  porte  60. 
On  demandera  peut-être,  s’il  ne  feroit  pas  à propos  de 
donner  moins  de  canons  aux  Navires  des  particuliers , ou 
d'en  donner  davantage  à ceux  du  Roy.  La  queftion  pa- 
roit  fondée  : mais  il  faut  faire  attention  que  les  Vaiffeaux 
Royaux  ont  des  canons  d’un  plus  grand  calibre  , & qu’ils 
font  plus  forts  en  bois  , ainfi  qu’on  l’a  déjà  dit;  ce  qui  eft 
comme  néccflaire  à caufe  de  leur  deftination.  Ils  doivent 
préfenter  le  flanc  , non-feulement  à d’autres  Navires  qui 
ont  une  aufli  groffe  artillerie , il  faut  qu’il  le  préfente  en- 
core quelquefois  aux  Citadelles  même  qui  font  fur  le  bord 
de  la  mer,  & qu’ils  puiffent  en  foudroyer  les  défenfes.; 
ce  que  les  autres  Navires  font  fort  éloignés  d’entrepren- 
dre. 

I I L 

fv'kor’/*  Toutes  les  efpeces  de  Vaiffeaux  & de  Bâtimens  dont; 


Digitized  by  Google 


L l V R E I.  S E C T 1 O N I.  C H A P.  I.  ït 
nous  venons  de  parler  , ne  finglent  ordinairement  qu’à  la 
voile.  Il  en  eft  quelques  uns  , mais  qui  font  fouvent  aflez 
petits,  qui  font  de  100  ou  de  200  tonneaux , ou  qui  ont 
60  ou  80  pieds  de  longueur  , qu’on  nomme  Galiotes  , 
Tartanes , Brigantins , Bateaux  , Barques , &c.  qui  vont  à 
voiles  & à rames  , félon  les  occafions;  & il  y a enfin  les 
Galeres  qui  font  faites  principalement  pour  aller  à rames. 
Tous  ces  Navires  qui  vont  à rames  font  nommés  de  bas - 
bords , pour  les  diflinguer  de  ceux  de  hauts-bords  , entre 
lefquels  on  ne  laide  pas  de  mettre  les  plus  grandes  Fréga- 
tes , quoique  le  nom  de  hauts-bords  convienne  particulte- 
ment  aux  Vaifleaux  de  ligne  ou  des  trois  premiers  rang*. 
Entre  tous  les  Bâtimens  de  bas-bords  , ce  font  les  Galeres 
qui  ont  moins  de  hauteur  au-deflus  de  l’eau  , & cela  pour 
la  commodité  des  Rameurs.  L’expérience  feule  a dû  per- 
feélionner  aifément  ces  fortes  de  Bâtimens  ; apprendre  la 
difpofition  la  plus  commode  des  rames';  la  longueur  de 
ces  rames  pour  tirer  le  parti  le  plus  avantageux  de  la  force 
ordinaire  des  hommes;  la  largeur  de  la  Gaïere  qui  dépend 

ftrincipalement  de  la  longueur  de  la  partie  intérieure  de 
a rame.  S’il  refte  enfin  quelque  chofe  à corriger  encore, 
ce  doit  être  feulement  la  figure  de  la  caréné,  que  le  tâ- 
tonnement fit  le  long  ufage  n’ont  pas  pû  faire  rencontrer 
avec  la  même  facilité.  Cependant  comme  la  prouë  delà 
Galere , fur  une  longueur  ou  une  faillie  très-conlidérable  , 
n’enfonce  que  très-peu  dans  l’eau , prefque  toutes  les  fi- 
gures qu’on  peut  lui  donner  , font  indifférentes;  auffi  tôt 
qu’elles  viennent  fe  terminer  infenfiblement  en  pointe. 
Ainfi  il  n’y  a point  de  doute  que  de  tous  les  Navires , ce 
ne  foit  celui-ci  où  il  y a le  moins  à réformer. 
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CHAPITRE  II- 

Des  principales  particsduVaiJftau  & leurs  proportions 
félon  les  réglés  ordinaires. 

PErsonne  n’ignore  la  forme  extérieure  qu’ont  les 
Vaifleaux  , ôc  que  li  on  s’eft  propofé  d imiter  dans  leur 
figure  celle  des  poilîons  qui  nagent  le  mieux  , on  a voulu 
en  même  tems , dans  l’arrangement  des  différentes  pièces 
intérieures  qui  les  compofent , imiter  la  ftrudure  du  fqué- 
la qu\Ue.  lette  de  la  plupart  des  animaux.  La  quille,  cette  longue 
poutre  , ou  plutôt  cet  aflcmblage  de  poutres  mifes  bout  à 
bout , qui  eft  au.-deffous  de  tout  l’ouvrage , ôc  qui  en  eft  la 
bafe  , eft  comme  l’épine  ; pendant  que  toutes  les  pièces 
de  bois  courbées,  qu’on  nomme  les  membres  ôc  quelques 
autres  fois  les  varangues  , les  couples , repréfentent  les  cô~ 
tes  de  l’animal.  La  quille  eft  la  première  picce  qui  fe  pofe 
fur  le  chantier;  ôc  comme  il  arrive  fouvent  qu’on  n’ajpoint 
de  poutres  affez  longues  pour  la  fonner  d’une  feule  piece, 
on  la  fait  de  trois  ou  quatre  parties  qu’on  joint  les  unes  au 
bout  des  autres  par  des  efpeces  d’entaüles.  On  nomme  ces 
Lttefca-  entailles,  endentures , efeares  , ou  empatures  ; ôc  on  a le 
t,K  foin  de  les  rendre  affez  longues , le  plus  fouvent  de  p ou 
10  pieds  ; afin  de  donner  plus  de  force  au  tout.  La  quille 
de  nos  plus  grands  Vaifleaux;  de  ceux  du  premier  rang, 
eft  d’environ  1 f o pieds  ; c’eft  la  longueur  qui , pour  par- 
ia Ion-  1er  comme  les  Marins , porte  fur  terre , quoiqu’elle  foit  faite 
untfiSur-  Pour  "Y  Pas  porter.  Les  conftrudeurs  donnent  pour  l’or- 
J ainaire  autant  de  pouces  de  largeur  ôc  de  hauteur  à la 
quille  que  la  feptiéme  partie  de  la  longueur  contient  de 
pieds:  c’eft-à-dire,  pour  exprimer  la  chofe  d’une  maniéré 
plus  fimple  , qu’on  fait  l’épaiffeur  la  quatre-vingt-quatrié- 
me  partie  de  la  longueur.  Si  la  quille  a 140  pieds  delong, 
on  lui  donnera  20  pouces  de  hauteur  ôc  autant  de  largeur. 
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Aux  deux  extrémités  de  la  quille  s’élèvent  deux  pièces 
de  bois , celle  de  l’avant  beaucoup  plus  inclinée  que  celle 
de  l’arriere;  & ces  deux  pièces  terminent  le  Vaifieau  dans 
le  fens  de  fa  longueur.  La  première  ou  celle  de  l’avant, 
qui  eft  f étrave , eft  toujours  courbée  à peu  près  comme 
J eft  un  arc  de  cercle  de  70  dégrés.  Elle  a de  hauteur  ver- 
ticale à peu  près  le  quart  de  la  longueur  de  la  quille,  ou 
un  peu  moins  , félon  plufieurs  autres  Conftrufteurs , qui 
ne  lui  donnent  de  hauteur  que  28  7 pieds  , lorfque  la 
quille  eft  de  124.  Cette  pièce  de  bois  eft  , comme  je  l'ai 
oit , panchée  en  avant  ; elle  a de  faillie  la  moitié  de  fa  hau- 
teur , ce  qui  fait  à peu  près  la  huitième  partie  de  la  lon- 
gueur de  la  quille  ; mais  quelquefois  on  lui  en  donne  beau- 
coup davantage.  Cette  faillie  eft  nommée  en  termes  d’art 
t élancement  de  l'étrave. 

L’autre  piece  de  bois  qu’on  nomme  Vètambot  eft  élevée 
à l’autre  extrémité  de  la  quille  ou  à l’extrémité  de  l’arriere  , 
ôc  on  lui  donne  ordinairement  une  quarantième  partie 
moins  de  hauteur  verticale  qu’à  l’étrave.  Cette  piece 
de  bois  panche  aufiî  ôc  en  dehors , mais  feulement  de  la 
quatrième  dont  panche  l’étrave  , & cette  inclinaifon  fe 
nomme  la  quejle.  Ainli  la  quejle  de  l’étambot  eft  égale  au 
quart  de  l'élancement  de  f étrave.  On  voitaffez  la  raifon  pour- 
quoi l’étrave  eft  panchée  en  avant  ; c’eft  pour  contribuer 
à former  la  faillie  ou  la  courbure  de  la  proue  ; cette  dif- 
pofition  eft  comme  néceffaire  : mais  il  paroît  que  rien  n’o- 
bligeoit  de  faire  aufli  pancher  l’étambot  6c  de  lui  donner 
de  la  quelle  ; fi  ce  n’eft  l’envie  qu’on  a eu  d’augmenter  la 
longueur  du  Vaifleau  par  en  haut,  6c  de  rendre  l’arriere  plus 
étendu  ôc  plus  capable  de  fournir  des  logemens  commo- 
des aux  Officiers.  D’un  autre  côté  cette  fttuation  de  l’é- 
tambot  eft  caufe  que  le  poids  de  toute  la  poupe  qui  eftau- 
deffus  6c  qui  eft  augmenté  par  les  galeries , 6c c.  fait  un 
grand  ôc  continuel  effort  pour  faire  pancher  encore  plu» 
î’étambot , ou  pour  ouvrir  l’angle  obtus  qu’il  feit  avec  la> 

auille.  Cet  inconvénient  qui  ne  laifle  pas  d’avoir  des  fuites 
.cheufes  , cefleroit  tout  d’un  coup , fi  on  vouloit  fè  té- 


* 


L'étrave 
& fa  hau- 
teur. 


L'élance- 
ment de  l'é- 
trave & fa 
quantité. 


La  qUejfa 

de  l'éîani- 
bot  & fa 
quantité. 


Digitized  by  Google 


La  lon- 
gueur du 
fiai]  eau 


Les  ment- 
hes. 


Lesçenoux 

defini. 


Lesallon 

tes. 


Allonges 
lie  revei  s. 


14  Traité  du  Navire, 
foudre  à perdre  quelques  pieds  fur  la  longueur  fuperflue 
du  VailTeau  , en  pofant  l’étambot  plus  verticalement. 

La  longueur  des  Vaifleaux  fe  prend  toujours  dans  la 
Marine  depuis  le  haut  de  létambot  jufquesau  haut  de  l’é- 
trave. Ainfï  la  longueur  proprement  dite  eft  plus  grande 
que  cellequi  porte  fur  terre  des  deux  quantités  dont  l’étra- 
ve & l étambot  panchent  en  dehors.  Tantôt  les  Conftruç# 
teurs  règlent  toutes  les  parties  du  VailTeau  fur  la  feule  loAr 
gucur  de  la  quille  , tantôt  ils  les  règlent  immédiatement 
lür  la  longueur  proprement  dite , ou  prife  du  haut  de  l’é- 
tambot  au  haut  de  1 étrave  , ou  de  cap  en  cap.  Dans  ce  fé- 
cond cas  , il  faut  retrancher  de  la  longueur  du  Navire 
environ  une  neuvième  partie  du  côté  de  l’avant  pour  l’é- 
lancement de  l’étrave;  retrancher  en  même  tems  en  ar- 
riéré une  trentc-fixiéme  partie  pour  la  quelle  de  l’étambot , 
& le  relie  qui  ell  de  31  trente-ftxiémes  du  tout,  fera  la 
longueur  de  la  quille. 

Ces  pièces  de  bois  courbées , que  les  Conftrucleurs 
nomment  membres,  & qui  étant  comme  les  côtes  du  fque- 
lette  s’arrangent  perpendiculairement  au-delïiis  de  la  quille  , 
font  toujours  formées  de  plufieurs  parties  dont  chacune  a 
fon  nom.  La  varangue  eft  la  partie  d’embas  qui  eft  prcfque 
plate  dans  le  milieu  du  VailTeau  & qui  s applique  immédia- 
tement fur  la  quille  ; fouvent  , mais  par  extention  , on 
donne  le  même  nom  à l’aflemblage  de  toutes  les  pièces 
ou  des  membres  qui  forment  la  courbe  entière.  Les  genoux 
de  fond,  ou  Amplement  les  genoux,  font  les  deux  pièces 
qui  fe  joignent  aux  deux  extrémités  de  la  varangue  ôc  qui 
forment  un  plus  grand  arrondilTement  : au-defius  lont  d’au- 
tres pièces  qu’on  nomme  allonges  & qu’on  diftingue  par 
premières  , par  fécondés  & même  par  troifiémes,  jufquà 
ce  qu’on  foit  parvenu  aflezhaur.  Mais  les  allonges  d’en  haut 
qui  au  lieu  de  préfenter  au  dehors  leur  convexité,  préfen- 
tent  au  contraire  leur  concavité,  prennent  le  nom  d'al- 
longes de  revers.  Toutes  ces  pièces  fe  joignent  enfem- 
ble  en  mettant  l’extrémité  de  l’une  à côté  de  l’extré- 
mité de  l’autre , & cette  jon&ionfe  nomme  empâiure  : ou 
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Bien  on  les  met  au  bout  les  unes  des  autres  ; mais  pour 
qu  elles  fc  foutiennent , on  met  à côté  un  autre  aflcmbla- 
ge  de  varangue  , de  genoux  , d’allonges  , en  faifant  en- 
forte  que  les  jonctions  des  pièces  d’un  aflemblagc  répon- 
dent vers  le  milieu  des  pièces  de  l’autre  ; 6c  le  tout  étant 
fortement  chevillé  cnfemblc  , fait  une  double  côte  qu’on 
nomme  coup  U par  cette  raifon.  On  nomme  aufli  ces  cou-  Lcscoupu» 
pies  gabarit,  quoique  ce  dernier  nom  convienne  plutôt  au  Lagab*- 
modéle  fait  en  planches , pour  repréfenter  la  courbure 
qu’on  doit  donner  aux  membres. 

On  voit  la  plus  grande  partie  de  ce  que  nous  venons  de 
dire  dans  la  figure  première.  La  quille  AB  eft  formée  de  Fig.  i. 
quatre  pièces  jointes  l’une  à l’autre  par  \esefcares  que  nous 
n’avons  pas  oublié  de  repréfenter.  A eft  l’extrémité  de  l’ar- 
ricre  qu’on  nomme  talon,  ôc  B l’extrémité  de  l’avant  qu’on 
nomme  brion  ou  ringeot.  La  piece  de  bois  AC  eft  l’étam- 
bot,  ôc  la  diftance  AF  interceptée  par  le  talon  6c  par  la 
perpendiculaire  CF  abaiflTéc  du  haut  de  l’érambot  fur  le 
prolongement  de  la  quille  , eft  la  quelle  que  nous  préten- 
dons qu'il  n’y  auroit  point  d’inconvenient  à diminuer  ni 
même  à détruire.  L’étambot  eft  fort  large  par  en  bas  ; il 
a deux  fois  plus  de  largeur  que  la  quille  n'a  ordinairement 
de  hauteur.  Il  entre  dans  la  quille  par  une  mortaife , ôc  il  y 
eft  outre  cela  encore  lié  par  une  piece  de  bois  courbe 
PQR,  qui  fait  un  angle  obtus  , ôc  dont  la  branche  qui 
s’applique  fur  la  quille  dans  les  plus  grands  Vaiffeaux  à 8 
ou  9 pieds  de  long  ôc  l’autre  12  ou  1 3.  Cette  piece  de  bois 
prend  fon  nom  de  fa  figure,  on  la  nomme  courbe  : il  en 
entre  beaucoup  d’autres  de  la  même  figure  Ôc  du  même 
nom  , dans  la  conftrudion  du  Vaifïeau.  La  piece  de  bois 
BD  placée  de  l’avant  eft  l’étrave  ôc  BE  eft  fon  élance- 
ment. La  longueur  du  Vaifleau  eft  prife  ordinairement 
(nous  le  répétons)  depuis  le  haut  D de  l’étrave  jufqu’au 
fommer  C de  l’érambot.  L’étrave  foutient  toutes  les  piè- 
ces qui  forment  l’épron  , cette  partie  deftinée  à l’orne- 
ment du  Navire  ; ôc  la  gorgere  ou  le  taille  mer  W,  y eft 
immédiatement  attaché.  La  poulainc  eft  auili  toute  cette 
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partie  de  l’avant , mais  en  la  confondant  avec  le  corps  mê- 
me du  Vaifleau  auquel  elle  fc  joint.  Il  faut  remarquer  qu’on 
eft  affujetti  à donner  à l’étrave  une  certaine  hauteur  , par- 
ce que  le  mât  de  beaupré  , ce  mât  incliné  en  avant  ôc  qui 
fort  du  Vaifleau , s’appuye  fur  fon  fommet  D.  Enfin  on 
voit  dans  la  môme  figure  quelques  varangues  ou  quelques 
couples  ; mais  le  Lecteur  doit  Ravoir  qu’on  en  mer  un  fi 
grand  nombre  dans  la  fabrique  des  Vaifleaux  , qu’elles  ne 
laiflent  entr’elles  que  peu  d’intervale , ôc  qu’il  y a prefque 
toujours  plus  de  plein  que  de  vuide. 

Fig.  ».  La  fécondé  figure  qui  repréfente  une  couple  entière  j 
montre  d’une  maniéré  plusprécifc  les  parties  dont  elle  eft 
compofée.  EF  eft  la  varangue  ; EL  & FK  font  les  deux  . 
genoux  , & les  autres  pièces  ajoutées  au-deflus  de  celles- 
ci  font  les  allonges  , ôc  la  derniere  eft  l’allonge  de  revers. 
Cet  affemblage  de  pièces  fe  joint  ôc  s’attache  à un  autre  , 
comme  j’en  ai  déjà  averti , ce  qui  lui  a fait  donner  le  nom 
de  couple  , ou  ce  qui  y a contribué. 

Vers  le  milieu  du  Vaifleau  les  varangues  font  prefque 
Leplatde  plates  , ôc  c’cft  pour  cela  que  EF  s’appelle  le  plat  de  la 
U varan-  varangue  ou  du  Vaifleau , quoiqu’il  ne  ie  foit  pas  exaôte- 
gut'  ment.  Les  deux  quantités  IF  & HE , dont  les  deux  extré- 
L'areule-  mités  de  la  varangue  s’élèvent , s’appelle  Yacculement.  Les 
mem  det  Conftruôteurs  difputent  beaucoup  entr’eux  fur  la  grandeur 
varangues.  ^ majs  on  vo;t  cJairement  que  cette  difpute  eft  ab- 

folument  inutile  , tant  que  l’acculementn’eft  pas  détermi- 
né. A mefure  qu’on  confidére  le  Vaifleau  plus  vers  l’avant 
ôc  plus  vers  l’arriere  , le  plat  des  varangues  diminue  , Ôc 
Lu  varan-  l’acculement  augmente.  Les  varangues  acculées  & les  four- 
gmt  accu-  Cats  font  celles  dont  les  deux  branches  commencent  à faire 
ang*e  a‘gu  ou  même  droit , ôc  les  genoux  qui  préfen- 
Ltsgnoux  tent  al°rs  leur  concavité  en  dehors  prenent  le  nom  ds  ge- 
ds  revers,  noux  de  revers.  Les  membres  OS  ôc  OT  ( Fig.  1 . ) qui  for- 
Les  eftains  ment  la  poupe , fe  nomment  en  particulier  ejlains , ôc  cor- 
& corme-  n,cres  les  allonges  comme  T Y.  On  applique  aulli  fur  l’érra- 
isia/Zon-  ve  des  membres  en  forme  de  côtes , ôc  Ce  font  les  allonges 
gts  d'écu-  d'écubier  à caufe  des  ècubiers  qui  font  au-deflus } qui  font 
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Ses  trous  faits  au  haut  de  la  prouë  par  lefquels  partent  les 
cables  qui  fervent  à retenir  le  Navire.  Je  reviens  à la  figure 
de  la  carène  qui  n’imite  laformedespoiflbnsqucparlcrc- 
• treciflement  de  fes  varangues  vers  l’avant  & vers  1 arriéré  , 
& que  par  l’augmentation  de  fon  acculement.  C’eft  ce  qui 
fait  cjue  le  Navire  , pour  parler  comme  les  Marins  , eft 
taille  ou  façonné , qu'il  cft  Jrègaté  ou  que  fes  fonds  font  fins. 
Ainfile  Vaifleau  qui  a beaucoup  de façons,  c’eft  celui  dont 
la  carène  diminue  trè%fubitement  de  grofleur  par  deftous  , 
vers  la  poupe  & vers  la  prouë  , ou  dont  les  varangues  ont 
beaucoup  d’acculement.  Le  plat  des  varangues  fe  rédui- 
fant  à rien  au  point  K de  l’étrave  (Fig.  i.  ) la  hauteur  e^K 
y repréfente  l’acculemcnt,  qu’on  nomme  en  particulier  hau- 
teur des  façons  de  l’avant  ; ôc.  par  la  même  raifon  AO  eft  la 
hauteur  des  façons  de  î arriéré. 

On  voit  aulfi  dans  la  figure  2 , & nous  les  avons  repré- 
sentés encore  dans  la  figure  première,  les  baux , ces  pou- 
tres qui  Soutiennent  les  ponts  ou  planchers  du  Vaifleau. 
Les  baiftc  font  joints  aux  membres  par  le  moyen  des  cour- 
bes que  nous  avons  marquées  dans  l’une  & l’autre  figure, 
Ôc  ils  font  étendus  dans  le  fens  de  la  largeur  du  Navire.  Us 
ont  tous  une  courbure  confidérable  : cette  courbure  eft  tel- 
le dans  le  bau  le  plus  long  AB(  Fig.  2.  ) que  le  point  D qui 
eft  au  milieu  cle  fa  Surface  inférieure , fe  trouve  ordinaire- 
ment en  ligne  droite  avec  les  deux  extrémités  A & B de 
la  Surface  Supérieure.  Cette  courbure  qu’on  nomme  bouge  , 
fert  non-feulement  à empêcher  le  trop  grand  recul  des  ca- 
nons , lorfqu’on  les  tire  ; mais  aufli  à faciliter  l’écoulement 
des  eaux  qui  fans  cela  pourroient  Séjourner  fur  les  ponts. 

Le  plus  gtanddes  baux  fe  nomme  le  maître  bau,  ôc  il  in- 
dique le  fort  du  Navire , c’eft-à-dire,  l’endroit  le  plus  large, 
L’aflemblage  des  membres  , la  varangue , les  genoux , ôcc. 
qui  fe  pofe  dans  le  même  endroit , fe  nomme  la  maîtrefie 
couple , la  maîtrejfe  varangue , le  maître  ou  le  premier  gabari. 
Tous  ces  noms  étant^établis  par  un  long  ufage  , nous  ne 
pouvons  pas  nous  empêcher  de  les  admettre.  Les  derniers 
baux  de  1 arriéré  changent  de  nom , on  les  nomme  barres 
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d'arcaffe  , parce  que  l'arriéré  du  Vaifleau,  cette  partie  qui 
fe  termine  prefque  verticalement,  fe  nomme  ï arcaffe.  En- 
fin la  poutre  SI  ( Fig.  i.)  qui  eftbien  une  des  barres  d’ar- 
cafle  , mais  qui  eft  fituée  dans  l’endroit  le  plus  large  de  la  • 
poupe  ou  dans  ion  for: , ôc  prefque  toujours  au  haut  de  lé- 
tambot  j fe  nomme  en  particulier  la  barre  ou  la  Itjfe  d'hourdy. 


CHAPITRE  III- 

Suite  du  Chapitre  précédent , dam  laquelle  on  continue 
à expliquer  les  noms  & les  proportions  des 
principales  parties  du  VaiJJeau, . 

NO  us  continuons  notre  defeription  en  commençant 
par  avertir  le  Lecteur , de  tâcher  de  diffiper  par 
fon  attention  , ou  par  une  ledure  réitérée  , l’obfcurité 
qui  eft  inféparable  de  pareils  détails  , vû  la  multitude 
des  objets  & la  difficulté  qu’il  y a d’y  apporter  tout  l’or- 
dre qu’on  fouhaiteroit.  C’eft  la  maitrejfe  couple  ou  la  mat- 
trejfe  varangue  qui  fépare , l’une  de  l’autre , les  deux  par- 
ties du  Vaiffeau , de  l’avant  ôc  de  l’arriére.  Au  lieu  de  la 
mettre  au  milieu  de  la  longueur  du  Navird , on  la  place 
toujours  un  peu  plus  vers  la  prouë , ce  qui  rend  cette  par- 
tie plus  courte  ôc  plus  grofle.  Plufieurs  Conftrudeurs  la 
mettent  aux  A de  ta  quille,  à commencer  de  lavant  ; c’eft- 
à-dire,  que  toute  la  quille  BA  (Fig.  i,  jetant  divifée  en 
1 2 parties  égales , il  y en  a cinq  depuis  fon  extrémité  B 
jufqu  au  point  G , ou  on  place  le  premier  gabari  ; dc- 
forte  qu’il  fe  trouve  à peu  près  à une  trente-fixiéme  partie 
de  toute  la  longueur  DC  du  Navire  plus  en  avant  que  le 
milieu.  On  le  portoit  le  rems  parte  plus  vers  la  prouë , en 
ne  le  plaçant  qu’au  tiers  de  la  quille  ; mais  on  a eu  quel- 
que raifon  , comme  on  le  verra  dans  la  fuite , de  le  recu- 
ler davantage  vers  l'arriére,  quoiquC  nous  croyons  qu’on 
l’a  trop  reculé. 
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Le  maître  bau  repréfenté  par  AB  dans  la  figure  2 , ôt  par  Delapiut 
VX  dans  la  première , a fouvcnt  de  longueur  le  quart  de 
la  quille  ; cependant  dans  les  Yaificaux  du  Roy , qui  ont  fî aiiTeauaa 
befoin  d’être  larges  à caufe  du  mouvement  qu’il  faut  que  fe  de  la  ion-, 
. donne  l’équipage  dans  les  combats;  on  augmente  louvent 
cette  longueur  du  bau , jufqu’à  la  rendre , ou  peu  s’en  faut , 
le  tiers  de  celle  de  la  quille.  Si  l’on  coniîdere  les  dimen- 
fions  fans  relation  les  unes  aux  autres  , c’eft  la  largeur  à 
laquelle  il  eft  le  moins  permis  de  toucher  dans  les  Vaifleaux 
de  guerre  , au  moins  pour  la  diminuer.  Lorfqu’on  eft  en 
pleine  mer  , on  retire  la  chaloupe  à bord  & on  la  place  au 
milieu  du  pont  ; & il  faut  qu’il  y ait  encore  allez  a’efpace 
des  deux  côtés  pour  permettre  le  recul  des  canons  & fa- 
ciliter leur  fervice.  On  eft  attentif  à donner  aufli  plus  de 
largeur  à ces  derniers  Navires  à mefure  qu’on  les  rend  plus 
hauts  , ou  qu’on  multiplie  leurs  ponts  c’eft  ce  qui  eft 
très-naturel , ou  plutôt  c’eft  ce  qui  eft  abfolument  nécef- 
faire  , comme  on  le  verra  dans  le  Livre  fuivant. 

On  conftruifoit  il  y a un  fiécle  des  Vaifleaux  encore 
plus  larges:  le  P.  Fournier  nous  allure  qu’on  a fouvent 
mis  de  fon  tems  , entre  le  bau  & la  quille , le  rapport  de 
5 à 14  , & que  ces  Vaifleaux  fe  font  trouvés  excellens. 

Mais  ce  qui  fait  toucher  au  doigt,  en  attendant  que  nous 
le  prouvions  par  des  raifons  démonftratives,  qu’on  ne  peut 
pas  beaucoup  compter  fur  toutes  ces  prétendues  expérien- 
ces qui  fervent  néanmoins  d’unique  fondement  aux  règles 
ordinaires  , c’eft  qu’on  a fait  en  même  tems  des  Navires 
aufquels  on  n’a  donné  de  largeur  qu’environ  la  cinquième 
partie  de  la  longueur  de  leur  quille  ôc  qui  n’ont  pas  moins 
bien  réufli.  Les  Conftrudleurs  qui  évitent  le  plus  qu’ils 
peuvent  les  opérations  d’Arithmétique , fe  font  pour  cela 
des  régies  particulières  dont  on  fe  contentera  de  donner 
ici  un  exemple  , en  rapportant  celle  dont  ils  fe  fervent 
quelquefois  pour  trouver  la  largeur  de  leur  Navire , non 
pas  par  rapport  à fa  quille , mais  par  rapport  à la  longueur 
totale  ; & on  pourra  s’en  fervir  dans  les  plus  grands  Vaif- 
feaux  de  guerre.  Ils  donnent  au  bau  autant  de  fois  trois 
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pouces  & rrois  lignes  de  plus  , que  cette  longueur  totale 
contient  de  pieds.  La  longueur  du  Vaiffeau  eft-elle  de  170 
pieds  depuis  le  haut  de  l'étrave  jufqu’au  haut  de  l’étambot? 
ce  font  cinq  cens  dix  pouces  6c  cinq  cens  dix  lignes,  ou 
46  pieds  7 pouce  qu  il  faut  donner  au  bau  ; ou  ce  qui  re- 
vient au  même , on  lui  donne  treize  quarante-huitièmes 
de  la  longueur  du  Navire  : c’eft-à-dire  , le  quart  de  la  lon- 
gueur 6c  de  plus  la  douzième  partie  de  ce  quart. 

Le  bau  étant  réglé  on  s’en  fcrt  pour  déterminer  beau- 
coup d’autres  dimenlions  qui  fe  règlent  aulli  fur  la  lon- 
gueur de  la  quille , & c’eft  ce  qui  met  dans  les  propor- 
tions qu’employent  les  Conftrutteurs,  une  confulion  qui 
les  embarraife  quelquefois  eux-mêmes.  Il  feroit  bon  en  at- 
tendant qu’on  fçut  les  véritables  régies , qu’on  ne  fit  dé- 
pendre une  dimeniion  d’une  autre , qu’autant  qu’on  voit 
qu’il  doit  y avoir  entr’elles  une  relation  immédiate.  Il  eft 
naturel , par  exemple  , de  regler  fur  le  bau , le  plat  de  la 
Tî!u!kiaU  ma‘tre^c  varangue;  on  le  fait  ordinairement  en  France  de 
maîtreTe  la  moitié  du  bau  : mais  puifqu’on  s’eft  réfolu  de  nommer 
plat  ce  qui  le  plus  fouvent  ne  l’eft  pas , il  paroît  que  pour 
éviter  toute  équivoque  , on  devroit  s’accorder  à donner 
toujours  ce  nom  dans  la  première  varangue  à une  partie 
égale  à la  moitié  ou  à quclqu’aurre  portion  confiante  du 
maître  bau  ; ce  qui  n’empêcheroit  pas  qu’on  ne  lui  donnât 
différentes  figures  en  élevant  plus  ou  moins  fes  deux  ex- 
trémités , ou  en  rendant  fon  acculement  plus  ou  moins  grand. 
On  le  fait,  cet  acculement , pour  l’ordinaire  de  la  vingt- 
quatrième  partie  du  plat  dans  les  Vaiffeaux  du  premier 
rang  ; de  ladix-huitiémedans  ceux  des  trois  rangs  iuivans; 
& de  la  douzième  dans  ceux  du  cinquième,  c’cft-à-dire, 
que  EF  ou  HI  ( Fig.  2.)  eft  la  moitié  AB  , 6c  que  Fl  ou 
EH  eft  la  vingt-quatrième  partie  , ou  la  dix-huitiéme , ou 
la  douzième  de  EF  : deforte  que  les  plus  grands  Vaiffeaux 
font  réellement  un  peu  plus  plats  par  deflous. 

Il  faut  remarquer  que  ces  rapports  ne  font  pas  toujours 
énoncés  d’une  maniéré  fi  fimple  dans  les  maximes  des 
Conftructeurs  : car  au  lieu  de  dire,  par  exemple,  que  l’ac: 
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feulement  eft  une  certaine  partie  du  plat  de  la  varangue , 
ils  difent  fouvent  que  c’eft  une  telle  partie  de  la  quantité 
dont  le  Navire  enfonce  plus  dans  l’eau  par  l'arriére  que  par 
l’avant  : comme  s’ils  voyoient  la  moindre  relation  entre 
cet  excès  & l’acculement  qu’on  donne  aux  varangues  dans 
l’endroit  le  plus  gros  du  Vaiffeau. 

Quoiqu’il  en  foit , nous  fommes  très-perfuadés  qu’il  eft 
fouvent  néceffaire  de  faire  varier  t’acculemenc.  Les  Navi- 
res qui  font  deftinés  à naviger  dans  les  mers  peu  profon- 
des, doivent  être,  ainfi  que  nous  l’avons  déjà  dit,  beaucoup 
plus  plats  par  deflous.  De-là  naît  cette  différence  qu’on 
voit  entre  la  carène  de  nos  VaifTcaux  , & celle  des  Navi- 
res qu’on  conftruit  en  Hollande  , en  Suède  & en  Dane- 
marc.  Le  plat  étant  le  même  ; ces  Nations  rendront  fou- 
vent l’acculementnul , au  rifque  de  préjudiciera  la  promp- 
titude du  fillage  , comme  on  l’expérimente  prefque  tou- 
jours : au  lieu  que  c’efl  tout  le  contraire  chez  les  Nations 
dont  les  Ports  font  affez  profonds  pour  n’affecher  jamais  ; 
on  y donne  beaucoup  plus  de/àyonr  aux  Vaiffeaux  ; on  rend 
leur  carène  fi  fine  qu’ils  ne  peuvent  pas  fe  foutenir  à fec 
fans  verfer.  Cet  accident  eft  ordinaire  aux  Navires  An- 
glois  , & il  arriyeroir  peut-être  aufti  aux  Navires  qui  font 
deftinés  à ne  naviger  que  dans  la  mer  Méditerranée.  L’u- 
fage  feul  avoit  déjà  établi  cette  différence  dès  le  tems  des 
Romains,  comme  nous  l’apprend  Céfar  dans  fes  Com- 
mentaires, en  parlant  de  la  révolté  des  habitans  de  Van- 
nes. * * Lîv.  j; 

On  rétrécit  toujours  les  Navires  par  en  haut;  c’eft  ce 
qu’on  nomme  leur  rentrée.  Elle  eft  ordinairement  de  cha- 
que  côté  d’une  dixiéme  partie  du  bau.  Deforte  que  fi  le  Vaifleaux 
jVaiffeau  a 40  pieds  de  plus  grande  largeur  AB  ( Fig.  2 ) il  &faquan- 
n’y  aura  que  32  pieds  depuis  S jufcju’en  T ; parce  que  la 
rentrée  fera  de  4 pieds  de  chaque  coté.  On  allégué  plu- 
fieurs  raifons  de  cet  ufage.  On  fe  propofe  de  ramaffer  plus 
vers  le  milieu  toute  la  pefanteur  du  Navire;  on  a voulu 
peut-être  auffi  rendre  l’abordage  plus  difficile  , & fe  trou- 
ver encore  à quelque  diftance  de  l’ennemi  , lorfque  les 
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deux  Vaiffcaux  fe  touchoienr.  Enfin  il  paroît  que  les  va- 
gues qui  viennent  choquer  le  flanc  du  Navire  , gliffent 
avec  plus  de  facilité  en  montant , 6c  font  moins  d impref- 
fion  , lorfqu’elles  rencontrent  une  furface  inclinée  en  de- 
dans- Tous  ces  motifs  pris  enfemble  peuvent  être  de  quel- 
que confidération  : cependant  il  feroit  à propos  que  le 
Navire  ne  commençât  toujours  à fe  rétrécir  qu’au-deffus 
de  l’endroit  jufqu’auquel  il  s’incline  dans  les  routes  obli- 
ques , lorfque  le  vent  le  charge- avec  plus  de  force.  Il  faut 
d’ailleurs  qu’on  rctrecifîe  trop  par  en  haut  les  petits  Navi- 
res j ou  qu’on  ne  retreciffe  pas  allez  les  grands  ; puis  qu’en 
donnant  aux  uns  6c  aux  autres  la  même  rentrée  à propor- 
tion de  leur  largeur,  mais  fur  différentes  hauteurs;  c’eft 
réellement  la  même  chofe  que  fi  on  rctreciffoit  moins  les 
grands  , 6t  leurs  flancs  font  beaucoup  moins  inclinés  que 
ceux  des  petits. 

Delà  ion-  La  liffe  d'hourdy  ST  ( Fig.  i.  ) fe  fait  ordinairement  des 

îîfcd'hotlr-  ) du  kau  ; 6c  on  donne  pour  largeur  au  couronnement  ou 
dy  & de  à la  partie  qui  termine  la  poupe  par  en  haut , la  moitié  du 

celle  du  cou-  baU. 

Lecreux  La  profondeur  des  Vaiffeaux  ou  le  creux  pour  parler 
& fa  quan-  comme  les  Marins,  fe  mefure  depuis  le  de  (Tous  A du  bau 
( Fig.  i . ) ou  D ( Fig.  2.  ) jufqu’au-deffus  de  la  quille , 6c  fe 
fait  le  plus  fouvent  des  neuf  vingtièmes  du  bau  , ou  d’une 
dixiéme  partie  moindre  que  fa  moitié  6c  quelquefois  d’une 
douzième.  D’autres  Conftructeurs  font  cette  profondeur 
exactement  égale  à la  moitié  du  bau  ou  de  la  largeur  ; 6c 
cela,  afin  de  rendre  plus  élevée  au-deffus  delà  furface  de 
l’eau,  la  première  batterie,  ôede  l’empêcher  d'être  noyée* 
Cette  derniere  régie  ne  doit  pas  encore  être  fuivie  par  tout  ; 
6c  les  Hollandois  principalement  fe  trouveroient  mal  de 
fon  obfervation.  La  plupart  de  leurs  Conftruéteurs , par 
une  fuite  de  cet  abus  que  nous  venons  de  condamner,  au- 
lieu  de  faire  dépendre  le  creux  immédiatement  de  la  lar- 
geur , le  font  dépendre  de  la  longueur  du  Navire , en  l’en 
rendant  la  dixiéme  partie.  Le  creux  fe  trouve  de  cette  forte 
d’environ  les  deux  cinquièmes  du  bau , ôc  en  général  ou 
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te  diminue , lorsqu’on  rend  le  fond  de  la  carène  plus  plar. 
Quelquefois  il  n’eft  que  les  \ du  bau  ou  que  les  ^ de  fa 
moitié.  • 

La  hauteur  du  premier  pont  vers  le  milieu  du  Navire , fe 
trouve  fixée  par  le  creux  que  nous  venons  de  déterminer  : 
mais  le  pont  s’élève  enfuite  vers  l’avant  & vers  l’arriere. 

Vers  l’avant  il  ne  s’élève  que  de  quelques  pouces  dans  les 
Vaifleaux  même  du  premier  rang,  au  lieu  que  vers  l’ar- 
riere  fa  hauteur  , au-aeflus  de  la  quille , eft  fouvent  plus 
grande  d’une  fixiéme  partie. 

Plufieùrs  autres  chofes  font  réglées  immédiatement  fur 
la  largeur  du  Navire  , qui  ne  le  devroient  pas  être.  Il  eft 
clair  , par  exemple  , que  le  creux  A G (Fig.  i.)  étant 
quelquefois  plus  ou  moins  grand , quoique  les  autres  di- 
menfions  foient  les  mêmes  , les  hauteurs  Kcr , ôc  OA  des  Delà 
façons  de  l’avant  6c  ded’arriere,  devroient  être  différentes.  ,tm des  fa * 
Cependant  on  donne  prefque  toujours  pour  régie,  de 
faire  la  première  de  ces  hauteurs  les  de  la  longueur  du 
bau , 6c  la  fécondé , la  moitié  ou  le  tiers  de  celle-ci.  D’au- 
tres Conftruûeurs  veulent  qu’on  faffe  la  hauteur  AO  des 
façons  de  l’arriere  égale  à la  moitié  de  celle  de  l’érambot 
AG  ; & ils  ne  penfent  pas  que  cette  piece  de  bois  peut 
avoir  plus  ou  moins  de  hauteur , fans  que  cela  préjudicie 
le  moins  du  monde  aux  qualités  du  Navire,  Perfonne  en- 
fin ne  s’eft  encore  avifé  ae  dire  que  la  hauteur  des  façons 
de  l’arriere  devoit  être  environ  les  * du  creux,  6c  celle  des 
façons  de  l’avant  d’environ  un  tiers.  Il  faut  fe  fouvenir  que 
dans  le~langage  des  Conftrucfeurs  , toutes  les  hauteurs 
dont  ils  parlent,  fe  mefurent  toujours  de  deffus  la  furface 
lupérieure  de  la  quille. 

Le  tirant  d’eau  ou  la  quantité  dont  le  Navire  doit  enfon-  p.  >jV  , 
cerdans  la  mer,devroit  encore  être  réglé  fur  le  creux.  On  d'c«t* 
prétend  prefque  toujours  que  de  l’arriere  , le  tirant  d eau 
doit  être  les  de  la  longueur  du  bau , 6c  de  l’avant  feule- 
ment des  J : deforte  qu’on  veut  que  le  Navire  enfonce 
plus  dans  la  mer  de  l’arriere  que  de  l’avant  de-’-  de  la  lon- 
gueur de  fon  bau  -,  ce  qui  revient  à peu  près  à une  fixiéme 
partie  du  creux , 
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24.  Traité  nu  Navire; 

Pour  prendre  une  notion  plus  diftinête  du  tirant  d'eau  ; 
il  n’y  a qu’à  le  confidercr  dans  l’endroit  le  plus  gros  du 
Navire.  Il  eft  à propos  que  le  fort  ou  l’endroit  le  plus  lar- 
ge ne  foir  pas  dans  1 eau  , mais  qu’il  foit  élevé  d’une  quan- 
tité conftdérable  au-delfus.  On  le  fait  fur  cela  différentes 
régies , que  l’avarice  des  Négocians  ou  même  des  Marins , 
ne  refpeête  pas  toujours  allez  , en  rendant  le  péril  pref- 
que  évident  par  la  grandeur  de  la  charge.  Quelques  uns 
prétendent  que  le  fort  doit  être  élevé  au-defTus  de  la  flotai- 
jon , ou  au-deffus  de  l’eau  d’un  pied  ou  d’un  pied  Ôt  demi  ; 
mais  cette  régie  ne  doit  pas  convenir  à tous  les  Navires  , 
aux  grands  & aux  petits . il  vaut  donc  mieux  faire  enforte 

3ue  cet  endroit  foit  toujours  élevé  au-deflus  de  la  mer  ou 
e la  flotaifon  d’une  partie  proportionnelle,  comme  de  la 
huitième  ou  neuvième  partie  au  creux  AG  (Fig.  1.)  Ainfï 
le  tirant  cT eau , ou  la  quantité  dont  k Navire  plonge  dans 
la  mer  par  fon  endroit  le  plus  gros  , fera  feulement  des  £ 
ou  des  | du  creux , augmentés  de  plus  de  lépaiffeur  de  la 
quille  qui  eft  encore  au-deffous. 

Certaines  autres  dimenfions  , qui  n’ont  pas  un  rapport 
abfolu  avec  la  grandeur  des  Navires,  doivent  être  à peu 
près  les  mêmes  dans  tous.  La  hauteur  des  étages  ou  des  en- 
tre-ponts doit , par  exe mple,fe  régler  fur  la  hauteur  ordinai- 
re des  hommes.  On  fait  ces  étages  de  y pieds  7 pouces  au- 
deffous  même  des  baux  dans  les  plus  grands  Vaiffeaux  , & 
de  y pieds  y pouces  dans  les  Frégates.  C’eft  ce  qui  eft  né- 
ceffaire  dans  les  Navires  faits  pour  la  guerre, qui  rirent  leur 
plus  grande  force  de  leurs  batteries  bafTes  : au  lieu  que 
dans  les  Navires  Marchands , l’entre-pont  ne  fervant  qu’à 
loger  la  partie  de  l’équipage  qui  fe  repofe , n’a  pas  quel- 
quefois trois  pieds  de  hauteur. 

La  grandeur  des  Navires  ne  doit  faire  encore  que  peu 
changer  les  intcrvales  entre  les  canons  ou  les  fabords  : on 
obferve  au  moins  de  ne  les  guère  diminuer  dans  les  Vaif- 
feaux du  Roy,  quoique  ce  ne  foit  pas  la  même  chofe  dans 
les  Navires  Marchands.  A l’égard  de  la  largeur  des  fa- 
bords , on  la  régie  fur  la  grofTeur  des  canons.  Pour  les  plus 

gros 
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gros  on  fait  cette  largeur  d’environ  trois  pieds  & pour  les 
plus  petits  d’environ  2 pieds. 

Je  ne  crois  pas  enfin  devoir  entrer  dans  l’explication  de 
plufieurs  autres  parties  qu’on  peut  abandonner  entièrement 
a la  conduite  de  l’ouvrier.  Comme  je  n’entreprens  de  par- 
ler de  la  conftru£tion  des  Vaiffeaux  que  comme  Mathé- 
maticien ou  Phyficien , je  n’infifie  pas  fur  diverles  chofes 
dont  les  dimenfions  ne  font  point  fujettes  aux  loix  rigou- 
reufes  de  la  Mécanique;  mais  je  ne  puis  pas  me  difpen- 
fer  de  dire  qu’on  nomme  bordages  les  planches  dont  on  Boriegtn 
couvre  toute  la  carène , aufquelles  on  donne  4 pouces  ou 
4 1 pouces  d’épaiffeur  dans  les  plus  grands  YaifTeaux;  de 
même  qu’à  celles  oui  forment  le  premier  pont  ou  le  pont 
le  plus  bas.  On  fe  lert  du  nom  de  franc-bord  pour  marquer 
plus  particulièrement  l’afiemblage  de  tous  ces  bordages 
qui  couvrent  l’extérieur  du  Navire:  car  quelquefois  on  ap- 
plique delTus  , depuis  la  quille  jufques  vers  la  flotaifon , 
d’autres  bordages  beaucoup  moins  épais , feulement  pour 
garantir  les  premiers  de  la  piqueure  des  vers  qui  fe  trou- 
vent dans  différentes  Mers , & ce  fécond  revetiffement 
fe  nomme  doublage.  On  a une  attention  en  bordant  ou 
en  doublant , ou  lois  qu’on  applique  les  bordages , qui 
eft  trop  particulière  pour  quelle  doive  être  oubliée.  On 
fçait  combien  il  eft  difficile  à tous  les  ouvriers  en  bois , fi 
on  excepte  les  feuls  Tonneliers,  de  faire  des  vafes  de 
plufieurs  pièces , qui  ne  donnent  aucune  iffue  à l’eau  : les 
Menuifiers  les  plus  adroits , pour  l’ordinaire  n’y  fçauroient 
r c u I Tir.  Mais  nos  Charpentiers  de  Navires , aidés  par  les 
calfats , n'y  trouvent  aucune  difficulté.  Au  lieu  de  mettre 
les  bordages  fi  près  les  uns  des  autres  qu’ils  fe  touchent , 
ils  laiffent  toujours  entr’eux  un  intervale  confidérable  & 
affez  grand  pour  recevoir  l’étoupe  qu’on  y introduit  en 
quantité  fie  avec  force , avec  une  efpece  de  cifeau  fait  ex- 
près; fie  on  ne  fait  plus  enfuite  que  couvrir  le  tout  d’un  en- 
duit chaud  compofé  de  fuif  fit  de  godron. 

Pour  ne  pas  obmcttrS'  l'explication  de  quelques  autres 
parties  encore  affez  eflêntielles  , nous  ajouterons  qu’on 


Digitized  by  Google 


a-  tf  Traité  du  Navire, 
fortifie  la  quille  par  une  autre  pièce  de  bois  qu’on  nom» 
Lj  contre-  nie  la  contre-quille  , ôc  qu’on  preffe  les  varangues  défiais  par 
quille.  plufieurs  longues  pièces , qui  couchées  dans  le  même  fens 
La  carlin-  que  quille  , forment  la  carlingue  , au-defifus  de  laquelle 

giu.  on  met  encore  en  travers  les  perques  qui  font  d’autres  ef- 
peces  de  varangues  , qui  ont  aulii  leurs  genoux  ôc  leurs 
allonges.  On  rend  l’afiemblage  du  tout  encore  plus  fort, 
en  mettant  d’aurres  bordages  au  Vaifieau  par  le  dedans  , 
Lavrgrcs  qui  prennent  le  nom  de  vegres  ou  de  ferres.  Les  baux  font 
ou  ferrer,  arrachés  aux  membres  parle  moyen  des  courbes,  dont  j’ai 
déjà  parlé  ; mais  outre  cela  leurs  extrémités  fe  trouvent 
reircrécs  entre  des  efpeces  de  bordages  beaucoup  plus  épais, 
tierti  & les goutieres  Ôc  ferret-bauquieres  dans  lefquelles  ils  s’enden- 
ferret-bau-  tent.  Les  baux  font  encore  liés  les  uns  aux  autres  par  les 
<M°;res  qui  s’étendent  le  long  des  ponts  depuis  l’avant  juf- 
te,.  qu’à  l’arriéré  , Ôc  qui  paflenr  par  le  bord  des  écoutilles  ou  de 
ccs  grandes  ouvertures  quarrées  qu’on  fait  dans  les  ponts 
pour  pouvoir  defeendre  dans  le  fond  du  Navire  ou  dans 
la  cale.  C’eft  principalement  l avant  ôc  l’arricre  qui  ont  be- 
foin  d’ôrre  fortifiés.  Outre  le  grand  nombre  d'allonges 
d’écubier  qui  en  fe  touchant  foutiennent. la  proue  contre' 
le  choc  de  l’eau  , on  place  derrière  des  pièces  horifonta- 
Gu'nla»-  les  qu’on  nomme  guirlandes , ôc  on  met  derrière  l’étrave 
^ Contre-  unc  autre  pièce  de  bois  qu’on  nomme  la  contre-étrave.  Lé- 
étrave.  rambot  a auffi  fon  contre-étambot , mais  qui  eft  en  dehors  ; 
étambM*'  ^ toure  l’afcaffe  eft  foutenue,  non  feulement  par  les  bar- 
res ou  lifles  dont  j’ai  déjà  parlé  , mais  aufifi  par  d’autres 
^ Montant  pièces  , les  montant  d'icujjon  qu’on  place  à peu  près  verri» 

‘ uaom'  calemenr.  Au-deffous  des  baux  qui  foutiennent  les  ponts 
ôc  qu'on  met  ordinairement  à trois  pieds  de  di fiance  les 
uns  des  autres,  on  en  met  encore  fouvenr  d’autres  dans  la 
cale , qui  n’ont  d’autre  ufage  que  de  lier  davantage  le  Na- 
ïf, faux  vire , ôc  ce  font  les  faux  baux.  Dans  les  Vaifleanxdeguc- 
b..«x.  re  aux  environs  de  Wflotaifin  en  deffus  ôc  en  deflous  de  la 
furface  de  l’eau,  on  inféré  auffi  entre  les  membres  d’au- 
Ltseflaca-  très  allonges  qa’on  nomme  ejlacades , de  maniéré  qu’il  ne 
*s-  refte  aucun  vuide.  Il  eft  vrai  qu’on  ne  fe  propofe  par  ces 
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demieres  pièces , que  de  rendre  la  carène  aflez  forte  pour 
quelle  foit  à l’épjeuve  du  canon.  Alais  enfin  on  prend  à 
tâche  de  faire  entrer  tant  de  bois  fit  une  fi  prodigieule  quan- 
tité de  fer  dans  la  conftruâion  des  Vailfeaux.,  qu’on  ne 
peut  pas  s’empêcher  de  reconnoître  que  toutes  nos  entre- 
prifes  font  bien  foibles  ; puis  qu’aulfitot  que  par  les  fuites 
d'une  mauvaife  navigation  , on  va  rencontrer  quelque 
écueil  ou  qu’on  fe  trouve  feulement  engagé  entre  des  ro- 
chers ; il  ne  faut  qu’un  feul  inftant  ,deux  ou  trois  minutes  , 
pour  brifer  en  mille  pièces  cet  ouvrage  fait  avec  tant  de 
loin , & rendu , ce  femble  , fi  folide. 


CHAPITRE  IV- 

Des  différentes  pratiques  que  Juivent  les  Conflrutteurs 
pour  tracer  la  coupe  des  Vaffeaux , faite  per  pendis 
culairement  à leur  longueur,  dans  1‘ endroit  le  plus 
gros. 

DE  tout  tems  les  Conftruûeurs  fe  font  faits  quelque 
régie  pour  tracer  la  coupe  du  Vaiffeau  , faite  per- 
pendiculairement à fa  longueur  dans  l’endroit  le  plus  gros; 
c’eft-à-dire  , pour  tracer  la  maîtrefle  couple  , la  maîtrefie 
varangue  ou  le  premier  gabari.  Le  nom  de  coupe  dans  la 
conftru&ion  eft  appliqué  particulièrement  à celles  qui  fe 
font  perpendiculairement  à la  longueur  du  Navire , fit  la 
première  c’eft  la  plus  grande  de  toutes , c’eft  celle  qui  in- 
dique la  figure  du  maître  gabari  ou  de  la  maîtrelTe  couple. 
On  l’a  prefque  toujours  formé  de  portions  de  cercles; 
mais  avec  plus  ou  moins  d’adrelfe  : car  ne  faifant  pas  tou- 
jours attention  que  pour  que  deux  arcs  de  cercle  fe  tou- 
chent fans  fe  couper , il  faut  que  leurs  centres  foient  fur 
la  ligne  droite  qui  palfe  par  leur  point  d’attouchement , on 
a fouvent  donné , fans  aucune  néccffité , des  angles  fen- 
fibles  au  contour  de  la  première  coupe  , ou  du  premier 
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gabari  ; au  lieu  de  l’arrondir  infenfiblcment  par  rouf.  C’eli 
ce  qui  rend  préférable  l’opération  qu’a  enfeigné  le  P.  Four- 
nier il  y a plus  d’un  fiécle,  à piufieurs  autres  pratiques 
qu’on  a propofécs  depuis. 

PREMIERE  METHODE. 

Fig. 3.  Le  P.  Fournier  après  avoir  tiré  la  droite  AB  (Fig.  3.) 
qui  reprcfcnte  la  longueur  du  maître  bau , décrit  un  cer- 
cle RÀNB  qui  a cette  ligne  pour  diamètre  , & éleve  an 
milieu  de  cette  même  ligne  une  perpendiculaire  CD  éga- 
le au  creux  ou  à la  profondeur  quon  veut  donner  au  Vaif- 
feau  , laquelle  , comme  nous  l’avons  déjà  dit , fe  prend 
toujours  de  defious  le  bau  à la  furface  fupérieute  de  la  quifc 
le, qui  eft  le  terme  de  toutes  les  hauteurs , en  fait  d’Archi- 
teôlure  Navale.  Par  le  point  D , il  tire  une  ligne  GH  pa- 
rallèle à AB,  Ôc  faifant  DG  ôc  DH  égales  chacune  au 
demi  plat  de  la  varangue  , égales  , fi  on  le  veut , au  quart 
delà  largeur  du  rout,  il  fait  les  petites  perpendiculaires 
ou  verticales  GE  & HF  chacune  égale  à l’acculement. 
Ces  petites  perpendiculaires  feront  égales  à la  vingt-qua- 
trième , ou  à la  dix-huitiéme  , ou  à la  douzième  partie  de 
GH,  ôcc.  Après  cela  il  cherche  fur  GE  prolongée  en  haut 
ôc  en  bas , jufqu’en  K ôc  jufqu’en  S,  le  point  M qu’il  faut 
prendre  pour  centre  d’un  arc  de  cercle  NE  qui  touche  en 
quelque  point  N le  premier  cercle  , ôc  en  E la  ligne  droi- 
te Er.  Enfin  d’un  point  S pris  pour  centre , il  décrit  l’arc 
EO  qui  touchant  la  ligne  droite  EF , ou  l’arc  NE  en  E , 
vient  fe  rendre  exaâement  en  O au  bord  de  la  quille.  Il  a 
de  cette  forte  ANEO  pour  le  demi-contour  de  la  coupe  ; 
ôc  il  fait  la  même  choie  pour  l’autre  côté. 

11  eft  vrai  que  ce  bon  Pere  ne  cherche  les  centres  M ôc 
S que  par  le  tâtonnement;  mais  rien  n’empêche  de  les  dé- 
terminer d’une  maniéré  fine  Ôc  infaillible.  Si  on  fait  EK 
égale  au  rayon  CA  du  premier  cercle , ou  égale  audemi- 
bau,  ôc  qu’après  avoir  joint  les  points  K ôc  Cpar  la  droite 
CK  on  lui  éleve  dans  fon  milieu  L la  perpendiculaire  LM* 
cette  perpendiculaire  indiquera  fur  EK  par  Ion  interlc<> 
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tion , le  centre  M de  l’arc  NE.  Car  MC  étant  égale  à MK , 
ôc  EK  ayant  été  faite  égale  à AC  ou  à NC , il  eft  évident 
que  MN  fera  égale  à ME , ôc  par  conféquent  l’arc  de  cer- 
cle décrit  du  point  M comme  centre  6c  qui  paffera  par  le 
point  E,  viendra  toucherle  premier  cercle  en  N.  A l’égard 
de  l’autre  centre  S , il  fera  tout  aulïï  facile  de  le  détermi- 
ner. Il  n’y  a qu’à  tirer  la  droite  EO  , 6c  lui  élever  en  fon 
milieu  une  perpendiculaire  ; cette  perpendiculaire  rencon- 
trera IG  prolongée  en  bas  dans  le  point  S > qui  doit  fer- 
vir  de  centre  à l’arc  EO.  Je  laiflfe  à part  la  méthode  dont 
le  môme  Auteur  veut  qu’on  forme  les  allonges  AQR  , 
quoi  qu’il  ne  paroiffe  qu’il  n’y  auroit  fouvent  aucun  incon- 
vénient à s’en  fervir.  Il  décrit  AQ  , en  prenant  le  point  I 
pour  centre , 6c  il  donne  à QR  un  rayon  de  même  lon- 
gueur. 

SECONDE  METHODE. 


De  notre  tems  plufieurs  Conftruûeurs  tracent  encore 
comme  le  P.  Fournier  , un  cercle  ANFB  (Fig.  4.)  qui  a 
la  longueur  entière  AB  du  bau  pour  diamètre.  Mais  après 
avoir  formé  un  re&angle  ABIL,quia  pour  largeur  la  lon- 
gueur du  bau  , ôc  pour  hauteur  le  creux  ou  la  profondeur 
CD  qu’il  s’agit  de  donner  au  Vaiffeau , ils  cherchent  fur  la 
diagonale  LC  le  centre  M de  l’arc  de  cercle  NY , qui 
touchant  le  premier  cercle  en  N , palTe  par  l’extrémité  E 
du  plat  de  la  varangue  dont  DG  n’eft  que  la  moitié  6c  GE 
l’acculement.  Pour  trouver  le  centre  M , ils  n’ont  qu’à  ti- 
rer une  droite  NE  6c  lui  élever  en  fon  milieu  une  perpen- 
diculaire qui  viendra  indiquer  par  fon  interfe&ion  avec  la 
diagonale  le  centre  requis  M.  Ils  prolongent  l’arc  NE 
jufqu’au  point  Y qui  eft  dans  la  même  verticale  MY  que 
le  centre  M ; ôc  tirant  en  Y une  horifontale  YP  ou  une 
parallèle  à AC  ou  LD , cette  ligne  eft  tangente  à l’arc  NY , 
6c  il  ne  faut  plus  que  décrire  un  autre  arc  PO , qui  ayant  fon 
rayon  égal  à MN  ou  à MY , touche  la  droite  YP , ôc  vien- 
ne fe  rendre  au  bord  O de  la  quille , dont  OD  eft  la  de- 
mie largeur.  Pour  trouver  géométriquement  le  centre  X, 


Fig- 
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Fig.  j.  de  façon  que  MV  foit  deux  fois  plus  grande , ou  que  YV 
foit  égale  a MY  : on  tirera  par  le  point  V la  ligne  horifon- 
tale  VX , 6c  fi  du  point  O comme  centre  ôt  de  l’intervale 
OX  égal  à YV  pour  rayon , on  décrit  un  petit  arc  de  cer- 
cle X , il  coupera  la  ligne  VX  dans  le  point  X qui  doit 
fervir  de  centre  à l’arc  requis.  Ainfi  la  courbure  ANYPO 
de  la  premiere-coupe  du  Vaifleau  , fe  trouve  formée  félon 
cette  méthode , de  deux  arcs  de  cercle  AN  6c  NY , d’une 

Petite  portion  de  droite  YP  6c  d’un  dernier  arc  PO;  ôc 
autre  côté  fe  fera  de  la  même  maniéré , comme  il  eft 
évident. 

Il  ne  reftera  plus  qu’à  tracer  la  partie  AR  qui  eft  l’al- 
longe de  revers.  On  la  forme  ordinairement  de  deux  arcs 
égaux  AQ  6c  QRqui  fe  touchent  en  Q 6c  qui  y font  com- 
me un  point  d’inflexion , parce  que  les  deux  arcs  tournent 
leur  convexité  de  différens  côtés.  Il  n'y  a pour  cela  qu’à 
tirer  la  droite  AR  , ôc  fi  au  milieu  des  deux  portions  AQ 
& QR , on  leur  éleve  des  perpendiculaires , elles  viendront 
rencontrer  AB  ôc  l’horifontale  RZ  dans  les  points  T 6c  Z 
qui  feront  les  centres  des  arcs  AQ  ôc  RQ.  Il  arrive  fou- 
vent  dans  les  plus  grands  VaifTeaux  que  l’allonge  AR  eft 
quatruple  de  fa  rentrée  SR  ; 6c  dans  ce  cas  particulier 
les  rayons  QT  6c  QZ  font  égaux  à la  longueur  même  AR 
de  l’allonge. 

II  faut  remarquer  que  prefque  toutes  ces  pratiques  ont 
befoin  de  quelque  modification , félon  les  diverfes  appli- 
cations qu’on  en  veut  faire.  On  voit , par  exemple , qu’il 
feut  dans  la  fécondé  que  le  creux  du  Navire  foit  conudé- 
rablement  moindre  que  la  moitié  de  la  plus  grande  largeur , 
ou  qu’il  faut  que  l’acculement  GE  foit  affez  grand  pour 
que  le  point  E fe  trouve  au  dedans  du  premier  cercle 
ANKB.  Car  fans  cela  il  faudrait  rendre  l’arc  NE , qui  re- 
préfente le  genoux  de  fond , concave  en  dehors  dans  la 
maîtrefle  couple  même  ; ce  qui  ferait  certainement  con- 
traire à l’intention  des  Conftru&eurs. 


Digitized  by  Google 


3* 


Livre  L Section  I.  Chap.  IV. 
TROISIEME  METHODE 
Pour  les  Navires  à plates  varangues. 

Les  deux  méthodes  précédentes  & celles  qu’on  peut 
imaginer  aifément  furie  même  modèle , peuvent  être  em- 
ployées dans  les  Vaifleaûx  qui  tiennent  le  milieu  entre  les 
Frégates  ôt  les  Bârimcns  de  tranfporr.  Tels  font  les  Vaif- 
feaux  de  Ligne  , qui  à caufe  du  poids  de  leur  nombreufe 
artillerie  tiennent  un  peu  des  Bâtimens  de  charge  , Ôt 
qu’on  tâche  néanmoins  de  faire  rcflembler  le  plus  qu’on 
peut  aux  Frégates  par  la  carène  , afin  de  leur  en  concilieç 
la  légèreté  ôt  la  promptitude  de  la  marche.  On  a aufii 
d’autres  pratiqaes  peur  les  autres  efpeces  de  Navires.  Dans 
les  Bâtimens  de  tranfport  on  rend  la  carène  plus  grofle, 
ôt  on  diminue  pour  l’ordinaire  leur  creux, comme  je  crois 
l’avoir  déjà  dit,  en  ne  le  fàifanr  que  les  quatre  neuvièmes 
de  la  longueur  du  but  ou  de  la  plus  grande  largeur  de  la 
coupe  ; ôt  pendant  que  le  plat  de  la  varangue  eft  toujours 
la  moitié  de  cette  même  largeur,  l’acculementn’eft  qu’une 
vingt-quatrième  partie  de  la  moitié  du  plat  ou  une  quatre- 
vingt-feiziéme  de  la  longueur  du  bau. 

Nous  emprunterons  la  méthode  que  nous  allons  expli- 

3ucr,  qui  fert  pour  ces  fortes  de  Navires  , d’un  homme 
e Breft,  dont  on  ne  peut  guéres  c^fcTe  nom  * fans  élo- 
ge , ôt  qui  eût  pu  mieux  qu’un  autre  perfeâionnerl’Archi- 
tedure  Navale,  fi  fa  lanté  le  lui  eût  permis.  On  en  peut 
juger  aifément  par  un  recueil  manufcrit  qu’il  a fait  de  la 
plupart  des  pratiques  des  Conftrutleurs,  lequel  fe  trouve  en- 
tre les  mains  de  plufieurs  perfonnes  dans  la  Marine.  Il  eft 
vrai  qu’il  nous  rranfmet  ces  pratiques  précifément  com- 
me il  les  a reçûes  , fans  même  les  corriger  de  ces  fortes 
d’irrégularités  ou  foutes  fenfibles  que  nous  avons  déjà  fait 
remarquer  plus  d’une  fois.  Mais  il  examine  avec  fuccès 
les  propriétés  géométriques  des  lignes  courbes  qu’on  s’eft 
avifé  de  faire  entrer  jufqu’àpréfent  dans  la  figure  des  Vaif- 
feaux  ; U détermine  leurs  tangentes  , leurs  points  d’infle- 


* M.  de 
Pulmi. 
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xion , ôc  autant  que  je  m’en  fouviens , il  en  reûifie  quel- 
ques unes.  Malheurcufement  il  ne  va  pas  plus  loin  ; ôc  foit 
qu’il  n’en  ait  pas  fenti  la  néceffité  ou  qu’il  n’en  aitpaseu 
le  tems,  ce  qu’il  y a plus  lieu  de  croire,  il  s’eft  arrêté  à 
cet  examen  abftrait  des  propriétés  géométriques  des  divcr- 
fes  courbes , fans  fe  tourner  du  côté  de  leurs  propriétés 
Phyliques  ou  Mécaniques , quoi  qu’elles  foient , com- 
me il  eft  évident , les  feules  qui  faflënt  réellement  au  fujet. 

Fig.î.AS.  Il  forme  unredangleABIL( Fig.  y.)  qui  a toujours  pour 
largeur  la  longueur  du  bau  6c  pour  hauteur  le  creux  du 
Navire.  Il  détermine  en  E 6c  en  F les  extrémités  du  plat 
de  la  varangue  dont  GE  6c  HF  font  l’acculement , 6c  il 
forme  enfuite  un  quarré  (Fig.  6.  ) qui  a fes  côtés  égaux  à 
LG  ou  à KE , 6c  il  infcrit  au-dedans  deux  qiiarts  de  cercle 
AQE  6c  AXE.  Il  divife  après  cela  l’arc  AXE  de  l’un , en 
un  certain  nombre  de  parties  égales  AV , VX , XY,  YZ , 
ôte.  6c  abaiffant  des  points  de  divifions  des  perpendiculai- 
res VO , XN , ôte.  fur  le  rayon  AK  ; il  divife  dans  le  mê- 
me nombre  de  parties  égales  entr’elles  le  creux  AK  du 
Vaifleau  (Fig.  y.  ) diminué  de  l’acculement  de  lamaîtrefle 
varangue , ôc  tranfportant  vis-à-vis  des  derniers  points  de 
divifions  O,  N,  ôte.  les  parties  OS,  NR  , MQ,  ôcc.  in- 
terceptées dans  la  figure  5 entre  le  rayon  AK  6c  l’arc  de 
cercle  AQE,  il  ne  lui  refte  plus  qu’à  faire  pafler  la  cour-1 
be  AR  par  les  ext#hiités  de  toutes  les  perpendiculaires 
- ou  ordonnées  OS , NR  , ôcc.  Ôc  il  a le  demi-contour  de 
Ja  première  coupe.  Il  eft  vrai  qu’il  faut  encore  achever 
ED  ; mais  on  peur  le  faire  avec  un  fimple  arc  de  cercle 
qui  touchant  la  première  courbe  en  E,  viendra  fe  joindre 
au  bord  de  la  quille  vers  D;  ôc  il  n’y  aura  qu’à  faire  préci- 
fement  la  même  chofe  pour  l’autre  côté. 

QUATRIEME  METHODE 

Pour  les  Navires  aufquels  on  veut  donner  beaucoup  de  façons^ 

Quoi  qu’on  puiffe  par  les  feuls  moyens  auc  nous  venons 
d’expofer , en  y changeant  feulement  quelque  chofe , for- 
més 
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mer  le  premier  gabari  des  Vaifleaux  aufquels  on  veut  don-  Fig. 
ner  beaucoup  de  façons , ou  dont  on  veut  rendre  la  carène 
très-fine  ; nous  indiquerons  une  méthode  particulière  pour 
cela.  Ayant  formé, comme  à l’ordinaire, le  redangle  ABIL 
(Fig.  7.)  deftinéà  renfermer  toute  la  partie  de  la  coupe 
quieft  au-deflous  du  maître  bauAB  , il  n’y  a qu’à  faire  l’ac- 
culement  GE  ouHF  de  la  maîtrefle  varangue  égal  à la  cin- 
quième ou  à la  fixiénie  partie  de  fon  plat  GH , ou  égal  à 
la  dixiéme  ou  douzième  partie  de  la  longueur  entière  AB 
du  bau.  C’eft  là  le  plus  grand  acculement  que  les  Conflruc- 
teurs  foient  fujets  à donner  aux  Vaifleaux1;  au  lieu  que  , 
comme  nous  en  avons  déjà  averti  , ils  le  diminuent  quel- 

2uefois  jufqu’à  le  détruire  entièrement.  Les  points  E & F 
tant  déterminés,  il  ne  refte  plus  qu’à  tracer  deux  portions 
de  paraboles  AE  ôc  BF,  dont  les  Commets  foient  en  A fie 
en  B 6c  qui  ayent  AC  fit  BC  pour  axe  ; fie  à l’égard  du  plat 
même  de  la  varangue  , on  le  formera  par  deux  arcs  de 
cercles , dont  l’un  tournera  fa  convexité  en  bas  fie  l’autre 
en  haut. 

La  parabole  eft  une  courbe  employée  fouvent  dans  l’Ar- 
chiteâure  Navale  ; on  l’y  trace  pour  l’ordinaire  par  le  moyen 
d’une  ligne  droite  , divrfée  , félon  une  fuite  de  termes , en 
progreflion  arithmétique.  D’autres  ConftruÛeurs  fe  con- 
tentent de  déterminer  deux  ou  trois  points  par  des  nom- 
bres qu’ils  fçavent  par  cœur , ôc  achèvent  enfuite  la  cour- 
be comme  ils  peuvent  : de  forte  qu’on  n’employe  prefque 
jamais  la  méthode  qui  feroit  la  plus  naturelle  dans  la  cir- 
conftance  préfente.  La  maniéré  dont  il  nous  faudra  traiter 
fouvent  ce  fujet  dans  la  fuite  , ne  nous  difpenferoit  que 
trop  de  rapporter  ici  cette  méthode;  mais  on  le  fera  néan- 
moins en  vue  d’un  plus  grande  utilité.  Il  s’agit  de  faire  paf- 
fer  une  parabole  AQE  par  le  point  donné  E , qui  ait  fon 
lommet  en  A fie  la  droite  AC  pour  axe.  Ayant  abailfédu 
point  E les  perpendiculaires  EK  fie  EM  fur  AL  fie  fur  AC, 
je  mets  fur  AC , prolongé  indéfiniment  vers  N,  le  centre 
d’un  demi-cercle  MKN  qui  parte  par  les  points  K ôc  M, 
ôc  la  ligne  AN  fera  le  paramétré  de  la  parabole , lequel  fer- 
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Fi  g,  7.  vira  à trouver  les  autres  points  de  cette  courbe,  & en  anflï 
grand  nombre  qu’on  voudra.  Eft-il  queftion  de  fçavoir  par 

3uel  point  doit  pafler  cette  courbe  exadement  au-deflous 
ti  point  P ou  par  la  ligne  verticale  PQ  ? On  cherchera  fur 
AN  le  centre  du  demi-cercle  NOP,  qui  partant  toujours 
du  point  N,  vient  fe  rendre  au  point  P.  Ce  demi-cercle  ren- 
contrera AL  enO,6c  AO  marquera  la  quantité  dont  la  cour- 
be paffera  au-deflous  du  point  P ; de  forte  que  fi  on  tire 
l’horifonrale  OQ,  le  point  Q où  elle  coupera  la  verticale 
PQ,  appartiendra  à la  parabole.  On  trouvera  de  la  mê- 
me maniéré  une  infinité  d’autres  points. 

Afin  que  le  premier  arc  de  cercle  dont  on  formera  le 
plat  de  la  varangue , ne  fafle  point  d’angle  en  E avec  la 
parabole , ôt  ne  fafle  que  la  toucher,  il  faudra  que  fon  cen- 
tre foir  finie  en  quelque  point  S de  la  perpendiculaire  ER 
à la  parabole.  Pour  tirer  cette  perpendiculaire  , il  n'y  aura 
qu’à  faire,  comme  le  fçavent  tous  les  Géomètres,  la  foû- 
normale  MR  égale  à la  moitié  du  paramétre  AN. 


CHAPITRE  V- 

J Méthode  de  tracer  les  deux  coupes  du  Vaijfeau  aux  deux 
extrémités  de  la  quille  , avec  la  maniéré  ancienne 
dont  on  Je  Jervott  des  lijjes  pour  achever  le  JSavire . 

I. 

De  la  coupe  de  î arriéré. 

COmme  la  forme  de  la  poupe  ou  de  l’arriere  contri- 
bue moins  aux  bonnes  ou  mauvaifes  qualités  du  Vaif- 
feau,  il  importe  moins  comment  on  en  trace  la  dernier® 
%.  ?.  C0UPC-  Dans  la  figure  8 l’étambot  cft  repréfenté  par  CD  ; 
& la  lifle d hourdy  par  AB  qui  efl  placée  dans  l endroit  le 
plus  large  de  1 arriéré  6c  ordinairement  à l’extrémité  d® 
1 étambot.  La  hauteur  de  cette  derniere  piece  dépend  d® 
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diverfes  confidérations  qui  font  purement  de  convenance;  pg.  ». 
mais  il  cû  certain  que  la  hauteur  à laquelle  on  place  la  lifte 
d hourdy , au  lieu  d'être  réglée  fur  la  longueur  de  la  quille 
ou  fur  celle  du  bau  , ne  le  devroit  toujours  être  que  lûr  le 
creux  ou  fur  la  profondeur  qu’on  veut  donner  au  Navire  , 
dont  elle  dépend  immédiatement.  L’endroit  le  plus  large 
ou  le  fort  du  Navire  vers  l’arriere , eft  toujours  beaucoup 
plus  haut  que  vers  le  milieu  ou  que  dans  le  premier  gabari  ; 
il  l’eft  prefque  d’une  moitié  plus,  6c  au  moins  d’un  tiers. 

Ces  deux  hauteurs  font  dans  prefque  tous  les  Vaifleaux 
comme  10  eft  à 14  ou  à 1 y.  Ainfi  on  peut  remarquer  en 
paflant  -,  que  le  premier  pont  qui  répond  à l’endroit  le  plus 
large  , ou  au  fort , vis-à-vis  de  la  mattrejjè  couple , ne  s’élè- 
ve pas  encore  allez  vers  la  poupe  pour  fe  trouver  aulfi 
haut  que  les  endroits  les  plus  larges.  * • Voyez 

Cela  fuppofé  , des  deux  points  F 6c  G qui  font  au  mi-  ce  que 
lieu  des  deux  moitiés  AC  ôc  BC  de  la  liffe  d’hourdy  , on  "0°n“s 
décrit  comme  centre  deux  arcs  de  cercle  AH  ôc  Bj  parles  bautturdu 
extrémités  A ôc  B.  Du  point  E où  fe  terminent  les  façons  f°^lhdans 
de  l'arriéré,  qui  ont  pour  l’ordinaire  de  hauteur  DE  les  f c ap-v 
du  creux  du  Navire , on  tire  enfuite  les  deux  lignes  droi- 
tes EH  6c  El , tangentes  à ces  deux  arcs  ; 6c  il  n’y  a plus 
qu’à  prendre  des  deux  côtés  de  l’étambot  deux  points  L ôc 
N un  peu  au-deffous  de  E ôc  faire  difparoître  les  angles  en  t 
E par  deux  petits  arcs  qui  touchant  les  deux  tangentes  , 
viennent  fe  rendre  à ces  deux  points.  Alors  tout  le  gabari 
de  l’arriere  fera  tracé  au-delfous  de  la  lifte  d’hourdy  : fon 
contour  fera  AHKLNMIB. 

La  partie  fupérieure  AQOPRB  aura  plus  ou  moins  de 
hauteur , félon  le  nombre  d’étages  que  doit  avoir  la  pou- 
pe ; mais  les  Conftrudeurs  font  prefque  toujours  la  lar- 
geur GP  égale  aux  trois  quarts  de  la  longueur  de  la  lifts  * 

AB  ; puifque  pendant  que  cette  lifte  eft  les  J du  bau , le 
couronnement  OP  en  eft  prefque  toujours  la  moitié.  On 
tire  deux  lignes  droites  AO  ôc  BP  qu’on  divife  chacu- 
ne entrois  parties,  ôc  la  première  ou  celle  d en  bas  A Q 
d’un  côté  ôc  BR  de  l’autre , fervent  de  cordes  aux  deux 

Eij 
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F'g-  *■  arcs  AQ  ôc  BR  qui  tournent  leur  convexité  en  dehors  ; 
pendant  que  le  haut  efl  formé  de  deux  autres  arcs  QO  6c 
RP  qui  tournent  leur  convexité  en  dedans  6c  qu’on  décrit 
prefque  toujours  avec  un  rayon  deux  fois  plus  grand.  Le 
tout  forme  le  dernier  gabari  de  l’arriere  qu’on  nomme , 
comme  je  l’ai  dit , leseftains  ou  les  cornières.  Dans  tout 
ceci  les  Conftruêteurs  fe  permettent  divers  changemens 
pour  procurer  un  plus  grand  ornement  à leur  ouvrage , 
mais  que  les  Géomètres  ne  fc  refoudroienr , fans  doute  > 
qu’avec  peine  à prendre  pour  objet  de  leurs  examens. 

I I. 

De  la  figure  de  la  coupe  de  t avant. 

On  peut  former  à peu  près  de  la  môme  maniéré  le  gabaci 
qui  fe  place  en  avant  à l'extrémité  de  la  quille.  On  fuit  pour 
le  tracer  différentes  pratiques,  que  nous  ne  nous  arrêterons 
pas  à fpecifïer  fcrupuleufement  : nous  nous  contenterons 
en  les  changeant  en  d’autres  plus  naturelles  , de  rendre 
précifément  les  mêmes  figures.  L’endroit  du  fort  ou  de  la 
plus  grande  largeur  de  chaque  gabari  en  avant , fe  place 
auffi  de  plus  haut  en  plus  haut  dans  les  gabaris  qui  font  plus 
vers  la  prouë  ; mais  le  changement  ne  fe  fait  pas  par  de  fi 
fig.  9.  grands  dégrés  que  vers  l’arriere.  La  hauteur  DC  (Fig.p.) 
de  la  plus  grande  largeur  de  la  coupe  faite  à l’extrémité  de 
la  quille  du  côté  de  la  prouë,  ne  furpaffe  le  creux  ou  la  pro- 
fondeur prife  dans  le  plan  du  premier  gabari , tout  au  plus 
que  d’une  feptiéme  partie , 6t  fouvcnt  de  deux  fois  moins. 
La  plus  grande  largeur  AB  de  cette  même  coupe  eft  dans 
les  Frégates  ôc  dans  les  Vaiffeaux  d’une  cinquième  ou  d’une 
fixiéme  partie  moindre  que  le  maître  bau  ou  que  la  lar- 
geur de  la  première  coupe  , 6c  feulement  moindre  d’une 
huitième  partie  dans  les  Bâtimens  de  charge. 

Toutes  ceschofes  étant  réglées,  on  prendra  pour  centre 
de  l’arc  AH  le  point  F,  quieftaumilieudeAC,ouunpoint 
plus  voifm  de  À , 6c  qui  ne  foit  qu’au  tiers  dé  AC  fi  on  veut 
diminuer  le  renflement  de  la  prouë.  Du  point  E qu’on  fera 
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monter  aufli  plus  ou  moins  le  long  de  DC , jufqu’à  le  faire  Fig-  f- 
parvenir  au  quart  de  cette  hauteur,  on  tirera  la  tangente 
EH  à l’arc  déjà  décrit , & il  ne  reliera  plus  qu  a décrire 
avec  un  rayon  égal  à DC  un  autre  arc  KL  qui  touche  la 
tangente  en  K fie  qui  vienne  fe  terminer  en  L au  côté  de 
la  quille.  Pour  trouver  le  centre  de  ce  dernier  arc  , on  ti- 
rera  une  parallèle  ST  à la  tangente  EH  qui  en  foit  éloi- 
gnée d’une  diftance  égale  à CD  , mais  qu’on  pourroit  aufli 
fans  inconvénient  rendre  plus  grande  ou  plus  petit , fie  dé- 
crivant du  point  L comme  centre  , 6c  avec  le  môme  in- 
tervale , un  petit  arc  de  cercle  Y , cet  arc  coupera  la  ligne 
ST  dans  le  point  Y qui  fera  le  centre  de  l’arc  requis  KL. 

On  fera  la  même  chofe  pour  l’autre  côté  6c  on  aura  de 
cette  forte  le  contour  entier  AKLNMB  dugabari  de  l’ex- 
trémité de  la  quille  du  côté  de  l’avant.  Les  allonges  de  re- 
vers fie  BRP  fe  formeront  par  deux  arcs  de  cercle , com- 
me dans  le  premier  gabari  ; avec  cette  feule  différence , 
qu’on  leur  donnera  un  peu  moins  de  rentrée  ; fie  qu’il  faudra 
aufli  les  rendre  plus  longues  à caufc  de  la  hauteur  qu’a- 
joute au  Navire  le  gaillard  ou  le  château  d’avant. 


I I I. 

Avec  le  peu  de  régies  que  nous  venons  de  donner , fie 
fouvent  avec  beaucoup  moins , les  Conftrutleurs  ont  bâti 
pendant  long-tems  leurs  Vaifleaux;  ôc  ily  en  a encore  quel- 
ques-uns qui  ne  croyent  pas  avoir  befoin  de  plus  grands 
iecours.  En  Hollande  les  maximes  qu’on  y obferve  pref- 
que  toujours  ne  déterminent  pas  davantage  la  figure  du 
Navire  : c’eft  à l’Ouvrier  à conduire  prefque  rout  Ion  ou- 
vrage à l’œil.  La  même  choie  arrive  en  Éfpagne  où  il  fut 
ordonné  en  1721  de  fe  conformer  à des  régies  qui  ne  dif- 
férent que  peu  des  précedentes,li  ce  n’eft  qu  elles  lailfent  la 
figure  de  la  carène  encore  plus  indécife;  & ne  donnent  pas 
plus  lieu  de  conftruire  de  bons  Navires  que  d’en  conftruire 
de  très-mauvais , malgré  les  fuccès  heureux  qu’on  leur  a 
attribué.  * Les  trois  principaux  gabaris  étant  formés  6c  les 
couples  achevées , on  les  place  dans  les  endroits  de  la 


* Profor - 
cionet  de 
latmedidas 
mat  tjj'm- 
(ialet  da  - 
dot  for  el 
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générai  de 
la  Armada 
real  dtl 
Maroccea- 
noDonAn- 
tunio  de 
Gajlaôeta 
de  orden 
del  Rey  pa- 
ra la  Faori- 
ca  de  Na- 
viot  y Fre- 
gâtât  de 
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cjuillc  où  elles  doivent  être,  c’eft-à-dire,  la  maîtrefle  cou- 
ple aux  cinq  douzièmes  de  la  quille  à commencer  de  l’a- 
vant, ou  dans  quelqu'autre  point  conformement  à l’ufage 
dominant , ôt  les  deux  autres  aux  deux  extrémités.  On  ne 
fait  plus  enfu'te  que  tendre  de  longues  tringles  ou  réglés 
de  bois  Hexibles  d une  couple  à l’autre  , & on  apprenti  par 
les  contours  qu  elles  prennent  les  dimenfions  ouïes  diverles 
largeurs  qu'il  faut  donner  aux  couples  intermediaires.  Ces 
longues  tringles  larges  de  2 ou  3 pouces,  dont  on  fefert 
encore  continuellement,  fe  nomment  HJJes , quil  faut  bien 
diilinguer  de  ccs  grortes  poutres  de  même  nom  , dont  on 
fortifie  la  poupe  & qu’on  met  perpendiculairement  à lé- 
tambot.  La  première  des  lilfesdont  ii  s'agir  aâuellement, 
fe  nomme  la  hffe  des  façons-,  elle  part  de  la  hauteur  des  fa- 
çons fur  l’étambot,  elle  parte  par  l’extrémité  du  plat  delà 
première  varangue  & vient  fe  rendre  fur  1 étrave  à la  hau- 
teur des  façons.  On  entend  alîez  qu’il  y a deux  de  ces 
lifTes  ; l’une  d’un  côté  du  Navire  , & l’autre  de  l’autre  : 
nous  n’en  avons  repréfenté  qu'une  dans  la  figure  première 
pour  éviter  la  confufion;c’eft  ONMLK.  Deux  aurres  lif- 
les  partent  par  les  endroits  les  plus  larges  de  toutes  les  cou- 
pes & fe  nomment  les  HJ]es  du  gros  ou  du  fort , nous  n en 
avons  encore  ici  marqué  qu’une  TXH.  Deux  aurres  lifics 
partent  par  les  points  d inflexion  de  roures  les  allonges  de 
revers  que  nous  n avons  point  repréfentées , non  plus  que 
les  deux  lijfes  moyennes  qu  il  y a de  chaque  côté  entre  la 
plus  barte  ou  la  liffe  des  façons  ONMLK  & la  J lie  du 
fort  THX.  Pour  placer  ces  lifjes  moyennes , on  divife  en 
trois  parties  égales  fur  les  eftains,  fur  la  maîtrefle  couple 
& fur  l’étrave  les  intervales  qu’il  y a entre  les  deux  pre- 
mières lifles  déjà  placées , & on  fait  palier  d’une  extré- 
mité du  Vaifleau  à l’autre  les  deux  demieres  lifles  parles 
points  de  divifion. 

Il  cft  vrai  que  comme  les  anciens  Conftruéieurs  n’a- 
voient  que  quatre  points  ou  feulement  trois  pou*  lituer 
chaque  lifle,  ils  pouvoient  en  les  tendant  plus  ou  moins, 
leur  donner  diveife  convexité  > mais  leur  grande  attention 
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rftoit  d’empêcher  qu’elles  fovmaffent  des  angles  dans  leur 
courbure , ou  de  faire  qu’elles  fe  rrouvaffenr  pliées  par 
tout  infenfiblement.  Toute  la  figure  duVaiffeau  fe  trou- 
voir  indiquée  de  cette  forte,  & il  étoit  facile  de  voir  en- 
fuite  comment  il  fàlloit  former  toutes  les  coupes  qui  dé- 
voient être  placées  en  avant  & en  arriéré  du  premier  ga- 
bari.  Quelque  bi£h  conduit  que  fût  l’ouvrage  , il  falloic 
fouvent  y retoucher  un  peu  ; enlever  du  bois  d’un  mem- 
bre pour  diminuer  fa  convexité,  ôc  quelquefois  y appli- 
quer des  efpeces  de  coins  pour  en  augmenter  le  rende- 
ment. Cependant  le  VaifTeau  qui  dans  ces  derniers  tems 
a été  regardé  comme  un  chef  d’oeuvre  dans  fon  genre  & 

3u’il  feroit  à fouhaiter  qu’on  eût  depuis  pris  pour  modèle 
ans  la  confhuftion  des  VailTeaux  du  premier  rang,  le 
Royal  Louis*  qu’on  a été  obligé  de  défaire  de  notre  rems 
à Breft,  à caufe  de  fa  caducité,  n’avoit  été  bâti  que  de 
cette  maniéré  , ce  femble , fi  hazardée.  Il  eft  trille  que  les 
Conftruâeurs  ne  puifiènr  pas  travailler  pour  la  pofteriré , 
comme  les  Archireétes  ou  les  Sculpteurs.  Tout  ce  qu’on 
pouroit  faire  de  plus  , lorfqu’ils  ont  réulfi  parfaitement, ce 
feroit  de  perpétuer  leurs  VailTeaux  en  les  remplaçant  par 
d autres  conftruirs  précifcmcnr  fur  les  mêmes  gabaris  , & 
qu’on  regardât  toujours  , comme  l’ouvrage  du  premier 
Maitre.  Il  eût  encore  été  plus  utile  que  Julie  de  rendre  cet 
honneur  à l’habile  ouvrier  du  Royal  Louis. 

Cette  méthode  toute  imparfaite  qu’elle  étoitde  cotiftruire 
les  VailTeaux,  valoir  incomparablement  mieux  que  celle 
qu’on  a voulu  lui  fubftituer  dans  la  fuite.  * On  prérendoit 
fuivre  une  opération  particulière  pour  trouver  la  figure  de 
chaque  couple  intermédiaire  , & on  en  devoir  mettre  d’a- 
bord un  certain  nombre  limiré , fur  lefquelles  les  autres 
feroicnr  réglées.  On  avoir  une  méthode  pour  tracer  la 
première,  une  méthode  différente  pour  tracer  la  fécon- 
dé , la  rroifiéme  , &c.  mais  comme  ces  opérations 
éroient  indépendantes  les  unes  des  autres  , quoi  qu’on  ta- 
chât de  mettre  enrr'elles  le  plus  d affinité  qu'il  fe  pouvoir, 
il  arrivoit  toujours  que  l’affemblage  de  toutes  les  coupes 
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ne  formoit  point  enfuite  une  furface  reguliere , & qu’il 
s’en  falloir  extrêmement  que  les  courbures  du  Vaiffeau  fuf- 
fent  exemptes  de  faulrs , fit  conduites  par  des  degrés  réglés. 
Nous  avons  la  principale  obligation  à M.  le  Chevalier  Re- 
nau  d’avoir  remédié  à cet  inconvénient , en  donnant  le 
moyen  de  rendre  tous  les  gabaris  dépendans  les  uns  des 
autres.  M.  le  Maréchal  de  Tourvile , aidé  du  P.  Hofte  dont 
nous  avons  un  Livre  fur  la  Théorie  de  la  conftrucïion , y a 
aufli  je  crois  contribué. 

Si  les  liffes  ont  perdu  de  cette  forte  une  partie  de  l’an- 
cien ufage  qu’elles  avoient , elles  ne  l’ont  pas  perdu  en- 
tièrement , & elles  en  ont  acquis  un  autre,  comme  on  le 
verra  dans  la  fuite  fie  qui  eft  même , fi  on  le  peut  dire , plus 
noble.  Elles  fervent  toujours  aux  Conftrutleurs  à recon- 
noître  fi  les  couples  élevées  fur  la  quille  ne  forment  point 
les  unes  par  rapport  aux  autres  , quelques  irrégularités  fen- 
fibles  ; fit  elles  aident  outre  cela  à fituerles  bordages  dont 
elles  marquent  la  direÛion.  On  les  ôte  à mefure  qu’en 
bordant  on  parvient  jufques  à elles  ; de  forte  qu’elles  ne  re- 
lient en  place  que  pendant  qu’on  travaille  à l’ouvrage. 


CHAPITRE  VI 

Remarques  générales  Jùr  les  lijfes , avec  le  moyen  de 
former  î arriéré  du  Vaijfeau  en  rendant  toutes  les  cou - 
pes  verticales  faites  perpendiculairement  à fa  longueur 
dépendantes  de  la  première  & de  celle  de  l’extrémité. 

I. 

ON  projette  pour  l’ordinaire  fur  la  première  coupe  ou 
fur  le  maître  gabari  non-feulement  les  deux  coupes 
des  deux  extrémités  du  Vaiffeau  ; mais  aufli  toutes  les  au- 
tres qui  font  intermediaires.  C’eft  ce  que  repréfente  la  fi- 
Fig.  te.  gure  10 , dans  laquelle  IGD2G2I  eftle  premier  gabari  ou 

lu 
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la  coupe  du  Navire  faite  perpendiculairement  à fa  Ion-  Fig.  10.' 
gueur  dans  l’endroit  le  plus  gros.  P/wD  eft  la  moitié  du  ga- 
bari de  l’avant  ou  de  la  coupe  faite  à l’extrémité  de  la  quille 
du  côté  de  la  prouë , ôc  XTR  eft  la  moitié  du  dernier  ga- 
bari  de  l’arriére,  ou  le  demi-contour  de  la  poupe  vue  d’une 
diftance  infinie  dans  le  prolongement  de  la  longueur  du 
VaifTeau.  On  ne  met  ainfi  que  les  moitiés  de  toutes  les 
coupes  du  Navire  , excepté  le  la  première  , ou  de  la  plus 
grande  qu’on  trace  entière  ; afin  d avoir  toute  la  forme  du 
VaifTeau  dans  une  feule  fig  ire  ou  dans  un  feul  plan;  la 
partie  de  la  prouë  d’un  côté  ôc  la  partie  de  la  poupe  de  l’au- 
tre. On  voit  auffi  dans  ce  plan , non  pas  les  lijfes , mais  leurs 
projetions  : EK.A  marque  la  projection  de  celle  des  façons 
au  côté  de  l’avant  & A »W  la  projection  de  la  hjfe  du  fort  ; 

HO  des  points  d’inflexion  ôc  Ir  du  plat-bord,  c’eft-à-dire , 
du  haut  du  flanc  du  Navire.  Du  côté  de  la  poupe  ; 2ER  eft 
la  lifle  des  façons , ôc  2 AV  celle  du  fort.  Il  eft  évident  que 
toutes  ces  lignes  ne  font  pas  les  lifles  mêmes,  mais  leurs 
projetions:  car  il  faut  remarquer  que  fi  elles  vont  d’un 
gabari  à l’autre , fi  la  lifle  du  fort , par  exemple , du  côté 
de  la  prouë  va  du  point  A au  point  n , ces  deux  points 
font  réellement  dans  des  plans  différens  ôc  éloignés  l'un  de 
l’autre  des  cinq  douzièmes  de  la  longueur  de  la  quille. 

Ainfi  fuppofé  que  la  lifle  futjune  ligne  droite  au  lieu  d’être 
«ne  ligne  courbe,  elle  feroitl’hyporhéneufc  d’un  triangle 
retangle  dont  un  côté  feroit  A» , ôc  l’autre  la  diftance  en- 
tre les  deux  coupes. 

C’eft  ce  qu’on  verra  encore  mieux  en  jettant  les  yeux 
fur  la  Figure  1 1 , qui  repréfente  toute  la  partie  de  la  proue  F'g-  «»•’ 
depuis  le  maître  gabari  ou  la  première  coupe  AFD2A2. 

La  ligne  D1D2  repréfente  la  partie  de  l’avant  de  la  quille 
Ôc  Dix»  eft  l’étrave  , qui  eft  un  arc  de  cercle  d’environ  70 
dégrés,  qui  a fon  rayon  égal  à la  hauteur  même  de  l’étrave. 

On  voit  fur  la  première  coupe  la  projeCtion  rtmDi  de  la 
coupe  NLDi,  qui  eft  à l’extrémité  de  la  quille,  ôc  j’ai  mar- 
qué aufli  les  projections  A wW , GmZ,  Fl&j , ôcc.  de  tou- 
tes les  lifles , quoique  je  n’aye  repréfenté  réellement  qu’une 
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feule  lifle  GM£ , celle  qui  eft  immédiatement  au-deflbus 
de  celle  du  fort.  Cette  lifle,  comme  on  voit,  eft  une  ligne 
courbe  dont  fzL  eft  l’axe  6c  qui  a pour  ordonnées  les  in- 
terférions Mz,  GZ,  6cc.de  Ion  plan  avec  celui  de  cha- 
que coupe  , oufes  propres  projetions  fur  ces  mêmes  cou- 

{>es.  Malgré  cette  extrême  différence  qu’il  y a entre  une 
igné  courbe  ôtfes  ordonnées,  entre  les  liflfes  6c  les  lignes 
droites  qui  les  repréfentenr,  nous  donnerons  quelquefois» 
pour  éviter  la  longueur  du  difeours  , ôt  je  crois  l’avoir  déjà 
fait , le  nom  de  liifes  à ces  lignes  droites.  Au  refte  on  voir 
suffi  dans  la  même  figure  , que  nous  avons,  divifé  en  trois 

fiarties  égales  la  diftance  vî'  des  liflfes  du  fort  6c  des  façons 
iir  l’étrave  t/D  1 pour  trouver  les  points  £ ôceîroù  doivent 
venir  fe  rendre  les  deux  liflfes  moyennes  & que  la  diftance 
A E fur  la  première  coupe , eft  également  partagée  en  trois 
parties  égales  par  ces  mêmes  liftes. 

Il  fe  préfente  ici  une  remarque  importante  qui  éton- 
nera fans  doute  les  Conftructeurs  , de  même  que  toutes  les 
autres  perfonnes  qui  ont  quelque  connoiflfance  de  l’Archi- 
te&ure  Navale.  Les  liflfes  marquées  par  des  lignes  droites 
dans  le  plan  6c  qui  fervent  à l’achever,  ne  répondent  point 
exa&ement , contre  ce  qu’on  a penfé  jufqn’àpréfent,  aux 
liffes  placées  de  la  maniéré  ordinaire  fur  le  Vaiflcau.  Ces 
dernieres , comme  je  l’ai  déjà  dit,  font  de  longues  régies 
de  bois  qu’on  applique  fur  la  furface  convexe  que  forment 
enfemble  les  membres  , 6c  qu’on  ne  fait  plier  qu’autant 
qu’il  eft  néceflaire,  pour  imiter  la  courbure  de  la  furface; 
lans  fe  permettre  de  les  faire  détourner  à droite  ou  à gau-, 
cfie  ; de  forte  qu’on  s’efforce , pour  ainfi  dire  , de  les  ren- 
dre dans  leur  courbure , les  plus  droites  qu’on  peut.  Si  on 
leur  donnoit  toute  autre  fituation , elles  perdroient  l’ufage 
qu’elles  ont  d’indiquer  la  fituation  des  bordages  ; 8c  outre 
cela  on  ne  fçauroit  comment  les  courber.  Mais  il  fuit  de 
là  qu’elles  font  placées  félon  les  lignes  courbes  connues 
des  Géomètres , lefquelles  marquent  la  moindre  diftance 
d’un  point  à un  autre  fur  une  furface  courbe,  6c  quelles 
font  donc  des  courbes  à doubles  courbures , excepté  dans 
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très-peu  de  cas  , mais  qui  n’ont  point  encore  eu  lieu  dans 
la  conftrudicn  ; comme  lorfque  la  furface  eft  celle  d’un 
conoïde  au  fommet  duquel  les  lignes  vont  fe  terminer. 
Hors  de  ce  petit  nombre  decirconftances  , plus  on  entre- 

{>rend  de  rendre  droit  un  fil  ou  quelqu’aurre  corps  flexible 
ur  une  furface  courbe , plus  on  eft  fur  de  le  courber  en 
difFérens  fens , parce  qu’on  l’oblige  à fuivre  la  furface  dans 
tous  fes  contours  : il  faudroit  travailler  exprès  à l’écar- 
ter delà  direâion  qu'il  tend  à prendre  , lorlqu'il  paffe  fur 
les  endroits  penchans  de  la  furface , pour  qu’il  ne  fût  cour- 
be que  dans  un  feul  fens  eu  pour  que  fa  projedion  put 
être  une  ligne  droite. 

LesLedeurs  qui  faute  de  Géométrie  ne  voyent  pas  avec 
affez  d’évidence  la  vérité  de  ce  que  nous  avançons  ici, peu- 
vent s’en  aflurer  aifémenr,à  l’égard  des  liffes  placées,  com- 
me on  les  place  toujours.  Ils  n’ont  qu’à  les  regarder  d’un© 
certaine  diftance , & chercher  s’il  y a un  point  d’où  elles 
paroiffent  des  lignes  parfaitement  droires;&  ils  verront  que 
non.  C’eft  aufli  à cette  différence  qu’il  faut  attribuer  l’em- 
barras où  fe  trouvent  quelquefois  les  Conftrudeurs  , qui 
fans  en  connoitre  la  caufe  , ne  fçauroient  concilier  certai- 
nes mefures  prifes  dans  leur  plan  & fur  le  Vaifleau , & qu’ils 
rapportent  aux  lilfes  qu'ils  croyent  toujours  parfaitement 
correfpondantes.  On  peut  néanmoins  continuer  à fe  fervir 
des  unes  6t  des  autres , pourvu  qu’on  ait  foin  de  les  bien 
diftinguer;  celles  qui  répondent  dans  le  plan  à des  lignes 
droites  6c  qui  ne  font  autre  chofe  que  les  fedions  de  la 
furface  convexe  de  la  carène,  faites  par  des  plans  perpen- 
diculaires au  premier  gabari  , comme  l’eft  la  ligne  (MG 
dans  la  figure  1 1 ; 6c  les  liffes  effedivement  placées  pen- 
dant  la  conflrudion  du  Navire,  fur  la  furface  que  forment 
les  membres , lefquellcs  font  toujours  doublement  cour- 
bes. 

Cette  diftindion  entre  les  liffes  étant  admife  ; fi  nous 
voulons  afTujettir  la  figure  de  toutes  les  coupes  interme- 
diaires du  VaifTeau,  à celle  de  la  première  6c  à celle  des 
deux  autres  coupes  qui  font  aux  extrémités  de_Ia  quille , 
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nous  n’avons  qu’à  donner  aux  lifles  dont  le  Plan  exprimo 
les  projetions  , une  courbure  reguliere  plus  ou  moins’con- 
vexe , félon  qu’on  voudra  renfler  plus  ou  moins  la  carène. 
La  première  courbure  qui  fe  préfente  eft  celle  du  cercle; 
mais  elle  eft  difficile  à décrire  en  grand  , ôt  c’eft  pour  cette 
raifon,  fans  doute,  qu’on  employé  plus  fouvent , ou  des 
ellipfes  ou  môme  des  courbes  tranfeendantes  qui  font  plus 
faciles  à former.  Un  très-grand  arc  d’ellipfe  fe  décrit  plus 
aifément  qu’un  arc  de  très-grand  cercle;  parce  que  pour 
décrire  ce  dernier,  il  faut  avoir  fon  centre  qui  le  trouve 
à une  grande  diftance , ou  bien  il  faut  avoir  recours  à quel- 
ques autres  expédiens  difficiles  à employer  dans  la  prati- 
que ; au  lieu  qu’on  peut  au  contraire  décrire  un  très- grand 
arc  d’ellipfe , en  décrivant  un  aflcz  petit  arc  de  cercle  dont 
on  emprunte  les  ordonnées , qu’on  ne  fait  que  mettre  à 
beaucoup  plus  de  diftance  les  unes  des  autres  qu’elles  n’é- 
toient  dans  le  cercle.  La  fécondé  ligne  que  les  Conftruc- 
reurs  employent  enfuite  le  plus  volontiers , eft  celle  des 
lïnus , mais  allongée  ; 6c  ils  la  forment  encore  par  cette  tranf- 
pofition  d’ordonnées  qu’ils  nomment  Réduit  ion. 

IL 

l 

Fig.  to;  Pour  former  l’arriere  en  donnant  aux  liftes  la  courbure 
u*  d’arcs  d’ellipfes, ils  décrivent  un  arc  de  cercle  2FA(Fig.  12.) 

dont  le  rayon  eft  triple  de  la  plus  grande  lifte  projettée  aFS 
fur  la  première  coupe  r ôt  qui  a pour  finus  verfe  2FS  la  lon- 
gueur même  de  cette  projetlion.  C’eft-à-dire  que  la  ligne 
' aFS  dans  la  figure  12  doit  être  de  même  longueur  que 
2FS  dans  la  figure  10 , 6c  qu’avec  un  rayon  trois  fois  plus 
grand  6c  en  plaçant  le  centre  fur  2FS  prolongée,  on  dé- 
crit l’arc  2FA  jufqu’à  la  rencontre  de  la  perpendiculaire 
ou  du  finus  droit  SA.  On  divife  AS  en  autant  de  parties 
égales,  qu’on  veut  déterminer  la  figure  de  différentes  cou- 

Î>es  entre  la  première  6c  la  derniere  pofée  à l’extrémité  de 
a quille.  Nous  nous  fommes  contentés  ici  pour  ne  point  - 
rendre  notre  figure  trop  confùfe  , de  divifer  feulement  AS 
en  fept  parties  égales  ; mais  dans  les  figures  ou  dans  les. 
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Plans  que  font  lesConftruêleurs  & dont  les  côtés  ontplu-  Fig  IO 
fleurs  pieds  de  longueur , on  doit  pouffer  la  divifion  beau-  & u. 
coup  plus  loin.  Il  faudra  enfuite  des  points  de  divifion  éle- 
ver des  perpendiculaires  à AS  , ou  tirer  des  parallèles  à 
aFS  jufqu’à  la  rencontre  du  cercle,  êt  ces  dernieres  lignes 
tranfportées  fur  2FS  , 'apprendront  comment  il  faut  divifer 
aFS  dans  la  figure  10 , pour  avoir  les  points  par  lefquels 
doivent  paffer  les  contours  de  toutes  les  coupes  interme- 
diaires. On  fera  la  même  chofc  pour  toutes  les  autres  liffes 
aER , 2GT , 2 AV , &c.  ou  ce  qui  revient  au  même  on  les 
divifera  proponionclfement  à aFS  ; & joignant  enfin  par 
une  courbe  tous  les  points  qui  fe  répondent , les  premiers 

{•oints  de  toutes  les  liffes  les  uns  avec  les  autres  ; tous  les 
éconds  points  &c.  on  aura  la  figure  des  différentes  cou- 
pes du  Vaiffeau  faites  entre  l’arriere&  le  premier  gabari. 

Il  faut  remarquer  que  ces  différentes  coupes  doivent  être 
à des  diftances  égales  les  unes  des  autres  fur  la  quille  , par- 
ce qu’elles  doivent  partager  toute  la  longueur  de  la  pou- 
pe depuis, la  première  coupe , de  la  même  maniéré  qu’on 
adivifé  la  ligne  SA  de  la  figure  12. 

Pour  diviler  les  autres  liffes  proportionnellement  à la 
liflè  moyenne  aFS  (Fig.  12)  on  prend  ordinairement  un 
point  K fur  le  prolongement  de  AS  , dont  on  tire  des  li- 
gnes K2F,  Ki  , K.2  , &c.  à tous  les  points  de  divifion  de 
aFS,  & il  ne  refteplus,  comme  il  elt  évident, qu’à  rranf- 
porter  la  longueur  des  autres  liffes  parallèlement  à 2FS 
entre  KS  Ôc  2FK  pour  qu’elles  foient  divifées  en  même 
rapport.  Mais  plulieurs  Conftrutleurs  n’admettent  point 
cette  proportionaliré  ; ils  divifent  chaque  liffe  par  une  fi- 
gure particulière,  ils  font  toujours  2FS  égale  à la  liffe  dont 
il  s’agit;  mais  ils  donnent  différens  rayons  à l'arc  2FA. 

Pour  la  liffe  des  façons  ils  font  le  rayon  triple  ; pour  la  pre- 
mière liffe  moyenne  ils  le  font  2 * fois  plus  grand  ; pour  la 
fécondé  liffe  moyenne  2 y ; pour  la  liffe  du  fort  2 fois  ; 
pour  la  liffe  des  points  d’inflexion  1 y , & enfin  ils  le  r’aug- 
mentent  pour  la  liffe  du  plat  bord , ou  du  bord  du  Navire  r 
ils  le  font  deux  fois  plus  grande 
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D’autres  Conftruteurs , au  lieu  de  divifer  AS  en  par- 
ties égales , divifent  l’arc  même  2FA  , & achèvent  le  refte 
comme  ci-devant.  Alors  ils  donnent  aux  lilTes  une  courbu- 
re tranfeendante  ; puifqu’elle  dépend  de  la  relation  qu’il  y 
a entre  les  arcs  de  cercle  fit  leurs  linus.  Les  lifles  imitent 
la  courbe  allongée  des  [mus  dont  nous  avons  déjà  parlé.  Il  eft 
évident  que  quelque  méthode  qu’on  fuive,  on  n'a  toujours 
qu’à  rendre  le  rayon  de  l’arc  arA  plus  petit,  lorfqu’on  veut 
courber  davantage  les  lifles  , ou  reufier  la  carène.  On  lui 
donne  le  plus  grand  renflement , en  faifant  le  rayon  égal  à 
la  longueur  même  2FS  de  la  liflfe  projettée , fie  alors  Tare 
aFA  devient  un  quart  de  cercle. 


CHAPITRE  VU- 

De  la  maniéré  déformer  toute  la  partie  de  t avant 
du  Navire. 

L 


ON  employé  à peu  près  les  mêmes  moyens  pour  la 
proue  ; mais  on  en  rend  toujours  le  renflement  plus 
confidérable  , que  celui  de  la  poupe  ; fit  on  vient  à bout , 
pour  ainfi  dire , par  deux  arcs  de  cercles , de  le  multiplier. 
Ayant  prolongé  dans  la  figure  10  les  projetions  des  lifles 
Fig.  10.  jufqu  a la  rencontre  de  la  verticale  DY,  on  fait  un  quart 
k '}•  de  cercle  ZGO  ( Fig.  1 } ) qui  a pour  rayon  la  longueur  en- 
tière GZ  d’une  des  projetions  ; on  prend  enfuire  la  por- 
tion Zm  dans  la  figure  10 , fit  on  la  met  en  forme  de  fi- 
nus  en  zM  dans  la  figure  1 j , parallèlement  au  rayon  GZ. 
On  prolonge  l’autre  rayon  vers  C , fit  on  décrit  un  nou- 
vel arc  de  cercle  BZ  , qui  ayant  fon  centre  en  quelque 
point  C , a pour  rayon  ou  une  fois  fit  demie  Zz  ou  le  dou- 
ble de  cette  même  ligne  Zz  , félon  qu’on  veut  donner 
plus  ou  moins  de  renflement  à la  proue , fit  cet  arc  fe  ter- 
mine à Mz  prolongée  jufqu’ en  B.  Après  cela  on  divife  l’arc 
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BZ  en  autant  de  parties  égales  qu’on  veut  divifer  la  quille  Fig. 
en  avant  du  maître  gabari,  ou  qu’on  fe  propofe  de  trouver  & 
la  figure  de  différentes  coupes  en  avant  de  la  première. 
D’autres  Conftruûeurs  au  lieu  de  divifer  l’arc  BZ  en  par- 
ties égales , le  divifent  en  parties  inégales,  mais  qui  repon- 
dent à des  parties  égales  du  ftnus  Bz.  Enfin  conduifant  des 
points  de  divifion  D , E,  &c.  des  parallèles  à BM  jufqu’à  la 
rencontre  du  quart  de  cercle,  on  ne  fait  plus  que  tranfporter 
les  parties  PH,QI,&c.  fur  GZ,ôc  cette  ligne  fe  trouve  di- 
vifée  de  la  même  maniéré  que  le  doit  être  la  liffe  GZ  dans 
le  plan  reprefenté  par  la  figure  10.  C’eft-à-dire  qu’il  faut 
mettre  Zi  en  Zi;Za  en  Z2,&c.  pour  avoir  les  points  par 
lefqueis  doivent  palier  les  contours  des  coupes  de  l’avanr. 

Au  lieu  de  faire  une  autre  figure  femblable  à la  treizié- 
me pour  les  autres  liffes,  fouventonles  divife  proportion- 
nellement, du  moins  les  parties  interceptées  entre  la  pre- 
mière coupe  IGD  & la  derniere  PmD;x’eft-à-dire  , qu’au 
lieu  de  porter  les  liffes  entières  entre  KG  & KZ , on  porte 
feulement  leur  partie  comme  An  entre  Km  & c KG.  Mais 
il  faut  remarquer  que  cela  donne  une  autre  forme  à la  prouë  , 
que  lors  qu’on  fait  une  figure  particulière  pour  la  longueur 
entière  de  la  projection  de  chaque  lifie. 

I I. 

En  fuivant  cette  méthode  & celle  que  nous  avons  ex- 
pliquée dans  le  Chapitre  précédent , tout  le  corps  du  Vaif- 
l'eau  fe  trouve  déterminé,  fçavoir  la  partie  qui  eft  comprifc 
entre  les  deux  coupes  extrêmes,  placées  aux  deux  extrémi- 
tés de  la  quille.  Il  refie  feulement  à former  l’extrémité  de 
la  prouë , ou  à achever  la  partie  qui  eft  au-deffus  de  l’étra- 
ve, la  partie  NDiv  de  la  figure  11.  Comme  cette  partie 
n’eft  pas  grande , qu’elle  eft  le  prolongement  d’une  furface 
déjà  formée , & qu’il  faut  qu’elle  fe  termine  à l’étrave  qui 
eft  déjà  placée , les  Conftruâeurs  l’ont  conduit  à vue  d’œil  ; 
du  moins  je  ne  fâche  pas  qu’ils  ayent  eu  de  méthode  régu- 
lière jufqu’à  préfent , pour  l’achever,  dans  la  circonftancc 
dont  il  s’agit.  La  queftion  fe  réduit  à prolonger  fur  la 
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furface  convexe  de  la  carène  les  courbes  qui  forment  les 
liflcs:  mais  il  faut  remarquer  qu’on  ne  peut  pas  continuer 
précifement  les  mêmes  lignes  ; parce  qu’elles  iroient  peut- 
être  , fe  rencontrer  ou  en  delà  ou  en  deçà  de  l’étrave.  Tout 
ce  qu’on  peut  donc  faire,  c’eft  d’ajouter  ou  d’enter  à l’ex- 
trémité de  la  courbe  que  forme  déjà  la  première  partie  de 
la  lifle,  une  autre  courbe  qu’on  cboifira  , qui  lui  foit  tan- 
gente, ôc  qui  ait  la  courbure  qui  convient  , pour  venir 
fe  rendre  à l’étrave. 

Il  n’eft  pas  difficile  de  tracer  fur  un  plan  la  courbe  que 
forme  la  première  partie  delà  lifle.  S’il  s’agit,  par  exem- 
ple, de  la  fécondé  lifle  moyenne , nous  avons  ZG  dans  la 
ligure  10  pour  la  plus  grande  ordonnée, ôc  1Z,  2Z,  Ôte. 

(iour  toutes  les  autres  qui  doivent  être  arrangées  à une  éga- 
e diflance  les  unes  des  autres,  ôc  à la  même  diftance  qu’il 
y a entre  les  coupes  dont  on  a obtenu  la  figure.  Ainfi  11 
,0-  on  tire  une  droite  zZ.  ( Fig.  14)  égale  à toute  la  partie  de 
la  quille  qui  eft  en  avant  du  maître  gabari , il  n’y  a après 
l'avoir  partagée  en  parties  égales,  qu’à  lui  élever  des  per- 
pendiculaires égales  aux  ordonnées  que  nous  venons  de 
fpecifier  j ôc  la  courbe  GHIM  qui  panera  par  leurs  extré- 
mités à toutes  , repréfentera  la  courbure  que  prendra  la 
lifle  en  partant  du  point  G du  premier  gabari  (Fig.  10.) 

Four  fe  rendre  au  point  m du  gabari  de  l’avant , qui  eft  à 
extrémité  de  la  quille  ; elle  marquera  la  courbure  de  la 
lifle  même  GM  ( Fig.  > 1 . ) Cette  courbe  étant  tracée , 
(Fig.  14.  ) on  pourra  lui  tirer  mécaniquement  une  tangen- 
te au  point  M , ôc  il  faudra  que  cette  tangente  le  foit  aufli 
à la  portion  de  courbe  M([  qu’on  ajoutera  à l’extrémité  M 
de  la  première. 

Suppofé  que  cette  tangente  foit  MN  , ôc  qu’on  veuille 
achever  la  lifle  par  un  arc  de  cercle , il  n’y  aura , comme 
le  fçavent  les  Leûeurs , qu’à  élever  une  perpendiculaire 
MS  à cette  tangente  ôc  ce  fera  fur  cette  perpendiculaire 
qu’il  faudra  mettre  le  centre  de  l’arc  M£  qui  viendra  ren- 
contrer l’étrave  en  Il  fera  aufli  toujours  facile  de  fçavoir 
^ quelle  diftance  z?  l’arc  de  cercle  doit  aller  fe  terminer. 

Caç 
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Car  dans  la  figure  10  on  a DZ  pour  la  hauteur  du  point 
de  rencontre  de  la  liffe  dont  il  s’agit  6c  de  l’étrave ,ôc  fi  on 
cherche  dans  la  figure  i ou  dans  la  figure  1 1 ou  dans  la  fi- 
gure 19  faite  exprès  pour  cela , le  point  £ de  l’étrave  qui 
a effectivement  cette  hauteur  , on  pourra  mefurer  com- 
bien il  eft  en  dehors  de  l’extrémité  de  la  quille , mefurer  fa 
faillie  , ôc  on  aural’inrcrvalc  marqué  par  les  mêmes  let- 
tres dans  la  figure  14.  On  pourra  prendre  enfin,  à com- 
mencer du  point  z,  des  efpaces  d’une  certaine  grandeur  , 
comme  du  quart  ou  de  la  cinquième  partie  de  ceux  qui 
ont  fervi  à divifer  la  quille  ; ôc  fi  on  prend  les  ordonnées 
corrcfpondantes  , ôc  qu’on  les  porte  lur  la  projection  Zot 
de  la  liffe  dans  la  figure  10,  à commencer  du  point  Z,  on 
trouvera  les  points  parlefquels  pafferont  les  contours  des 
coupes  de  la  partie  fai  liante  de  la  prouë.  On  fera  la  même 
chofe  pour  toutes  les  autres  liffes  ; Ôc  on  fera  enfuitc  en 
état  de  tracer  le  contour  de  ces  coupes  particulières.  Je 
ne  les  ai  pas  repréfentées  dans  la  figuré  10 , parce  qu’elles 
ne  font  pas  à la  même  diftance  les  unes  des  autres  que  le 
font  les  premières  : mais  on  les  voit  dans  la  figure  1 y qui 
n’appartient  donc  qu'à  la  feule  partie  faillanre  de  la  prouë, 
ou  à la  partie  deftinée  à couvrir  la  poupe  P»»D  de  la  figu- 


gure  10. 


III. 


Tout  ce  qui  paroît  manquer  ici  pour  la  régularité  de  la 
méthode,  c’eft  le  moyen  de  tirer  la  tangente  MN  à l’ex- 
trémité M de  la  courbe  qu’on  veut  prolonger  par  une  autre 
ligne  courbe.  On  peut  fans  doute  dans  l’ufage  ordinaire  Ce 
contenter  de  tirer  mécaniquement  cette  tangente  ; ce- 
pendant je  montrerai  en  peu  de  mots  la  maniéré  de  la  con- 
duire géométriquemenr.  Les  ordonnées  de  la  liffe  (Fig.  1 1 
ôc  14)  ne  font  autre  chofe , comme  on  le  fçait,  que  les  or- 
données même  du  quart  de  cercle  GZO,  (Fig.  1 ?.)  non 
pas  appliquées  aux  divers  points  de  l are  ZB  étendu  en  li- 
gne droite,  mais  appliquées  aux  points  d’une  droite  zZ 
(Fig.  14.)  plus  longue  dans  un  certain  rapport;  mais  nous 
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fuppoferons  pour  une  plus  grande  facilité  , que  l’arc  ZB 
de  la  figure  i j eft  égal  à la  droite  zZ  de  la  figure  14.  ou 
de  la  figure  11.  Ainfi  tirant  dans  la  figure  1 3 une  parallè- 
le Cm  infiniment  proche  de  BM , on  aura  BC  pour  la  diffé- 
rentielle des  abfciffes  , ôc  Si*  pour  la  différentielle  corref- 
pondante  des  ordonnées  ; 6c  puis  qu’on  fçait  que  ces  dif- 
férentielles font  entr’elles  comme  Ta  foûrangente  qui  ap- 
partient à un  certain  point  de  la  courbe  eft  à l’ordonnée 
correfpondante , nous  n’avons  qu’à  chercher  leur  relation 
réciproque,  pour  nous  mettre  en  état  de  déterminer  la  foû- 
rangente ôc  de  tirer  la  tangente.  Si  du  point  G , on  conduit 
la  petite  perpendiculaire  GT  à BM , la  reffemblance  du 
grand  triangle  reûangle  BzC  6c  du  petit  STB , donnera 
cette  analogie  BC|Bz||BG|CT  qui  fe  trouve  égale  à 

— -x , Ôc  c’eft  en  même  tems  la  valeur  de  SM.  Mais  la 

ov< 

reffemblance  des  deux  autres  triangles  ZzM  ôc 
nous  donne  cette  autre  analogie  ; Mz  | Zz  |j  SM  = 

Su  qui  fe  trouve  égale  de  cette  forte  à * 

Il  eft  donc  clair  que  nous  avons  maintenant  en  gran- 
deurs finies  Ôc  connues  le  rapport  qu’il  y a entre  les  diffé- 
rentielles S/*  des  ordonnées , ôc  entre  les  petites  parties 
correfpondantes  BG  de  l’axe  de  la  courbe  que  nous  exa- 
minons ; ôc  puifque  ce  rapport  eft  le  même  que  celui  qu’il 
y a entre  les  ordonnées  ôc  les  foûtangentes , il  ne  nous  re- 

fte  plus  qu’à  faire  cette  derniere  analogie  ; S/n— 

eft  à BG,  ou  ce  qui  revient  au  même , Bzx  Zz,  eft  à BC 

» 

x Mz , comme  l’ordonnée  Mz , eft  à ^*3*  pour  la  lon- 
gueur de  la  foûtangente.  C’eft-à-dire  que  les  foûtangentes 
font  égalés  au  produit  du  quarré  du  finus  Mz  par  BC , di- 
vifé  par  Bz  ôc  par  Zz  ; ce  qui  nous  fournit  la  conftruâion 
fuivante.  Il  n’y  a qu’à  tirer  au  point  M du  quart  de  cercle 

— a 

la  tangente  MV , ôc  on  aura  zV  pour  la  valeur  de  Ti- 
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tant  enfuite  VX  perpendiculaire  à BC , cette  ligne  VX 
* 

fera  la  valeur  de  & fera  donc  égale  à la  foûtan- 

gente  requife.  Il  eft  vrai  que  cette  foûtangente  n’ap- 
partient qu'à  la  courbe  qui  réfultede  l'application  des  or- 
données zM,  RL,  ôte.  aux  divers  points  de  l’arc  BZ  ren- 
du ligne  droite  ; mais  pour  avoir  celle  qui  appartient  à la 
courbe  MG  (Fig.  14)  ou  à la  lifle  même  , il  n’y  a qu’à 
augmenter  la  première  en  même  raifon  que  zZ  (Fig.  14.  ) 
eft  plus  grand  que  l’arc  BZ  (Fig.  13.) 


CHAPITRE  VIII. 

Faire  enforte  que  la  courbure  entière  dès  lijfes  depuis  la 
première  coupe  jufqu'à  l'étrave  appartiennent 
à la  même  ligne  courbe. 

I. 

LEs  Conftruâeurs , comme  on  l’a  déjà  infinué  , n’ont 
point  de  méthode  , pour  faire  enforte  que  chaque 
lifte  fuive  la  même  ligne  courbe  depuis  le  maître  gabari 
jufqu’à  l’étrave  , lorfqu’ils  font  obligés  de  donner  à la  coupe 
de  l’avant , faite  à l’extrémité  de  la  quille,  une  figure  par- 
ticulière. Mais  lorfqu’ils  font  difpenfés  d’obferver  cette 
derniere  condition , ou  lors  qu’au  lieu  d’être  obligés  de 
faire  paflier  une  lifte  GMT  ( Fig.  11.)  par  les  trois  points 
G,  M & £ , ils  ne  font  aflujettis  qu’à  la  faire  pafler  par  G 
& £ , ils  ont  plufieurs  moyens  pour  la  conduire  d’une  ma- 
niéré uniforme.  On  n’en  indiquera  ici  qu’un  fcul  qui  ne  dif- 
férera prefque  point  de  la  méthode  expliquée  dans  le  pre- 
mier article  du  Chapitre  précédent,  & on  l’empruntera 
du  Manufcrit  de  M.  de  Pulmi  dont  on  a déjà  parlé. 

Après  avoir  décrit  un  quart  de  cercle  WAC  ( Fig.  1 5.  ) 
dont  le  rayon  eft  égal  à la  longueur  "WA  (Fig.  10.)  delà 

Gij 
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projetlion  de  la  lifle  du  fort , ils  décrivent  d un  rayon  dou- 
ble ouqueiquefois  d’un  rayon  feulement  une  fois  & demie 
plus  grand  j & en  mettant  le  centre  fur  WC  prolongée, 
un  arc  WB  qui  fe  trouve  terminé  par  CB  perpendiculaire 
à l'extrémité  C de  WC.  La  plus  grande  longueur  qu’ils 
donnent  au  rayon  de  l’arc  WB  eft  de  le  faire  double  de 
WC,  comme  je  viens  de  le  dire,  lorfqu  ils  veulent  dimi- 
nuer confidérablement  le  renflement  de  l’avant  ; mais  ils 
rendent  quelquefois  ce  même  rayon  beaucoup  plus  petit; 
car  ils  fe  conrentent  dans  certains  cas  de  le  faire  égal  à 
WC  , alors  l’arc  WB  devient  un  quart  de  cercle;  & ils 
parviennent  par  là  , pour  ainfi  dire  , à la  limite  ou  au  ter- 
me de  la  plus  grande  convexité  que  peut  avoir  la  proue. 
Après  cela  ils  divifent  l’arc  WB  en  autant  de  parties  éga- 
les qu’ils  veulent  trouver  la  figure  de  différentes  coupes  en 
avant  du  maître  gabari.  Dans  d’aurres  cas,  an  lieu  de  ren- 
dre les  parties  WD  , DE , &c.  égales  entr’elles  , ils  font 
fubfifter  cette  égalité  entre  les  parties  correfpondantes  de 
BC.  Enfin  tous  s’accordent  à tirer  des  points  de  divifion 
D , E,  F , &c.  jufqu’à  l’arc  AC  du  quart  de  cercle  des  pa- 
rallèles à BC,  & à tranfporter  les  parties  MH  ,NI,  &c.  fur 
le  rayon  W A , pour  fçavoir  de  quelle  maniéré  il  faut  divt- 
fer  la  lifle  WA  dans  la  figure  10  , afin  d’avoir  les  points  par 
lefquels  doivent  pafler  les  contours  de  toutes  les  coupes. 

Â l’égard  des  autres  lifles , ils  fe  contentent  pour  l’ordi- 
naire de  les  divifcr  proportionnellement  en  prenant  un 
point  K furie  prolongement  de  CW , il  n’importe  en  quel 
endroit  ; en  tirant  de  ce  point  des  lignes  droites  à tous  les 
points  de  divifion  de  WA,&en  plaçant  les  projetions  des 
autres  lifles  parallèlement  à WA.  Ils  obfervent  feulement 
lorfqu’ils  placent  les  projetions  GZ  des  autres  lifles  pa- 
rallèles à WA,  de  ne  les  pas  mettre  depuis  KA  jufques  à 
KW,  mais  de  faire  répondre  leurs  extrémités  Z à une  cer- 
taine partie  de  Wj  , félon  que  l'extrémité  £ (Fig.  1 1.)  de 
la  lifle  GM£ , tombe  au  tiers  ou  au  quart , ôcc.  d’une  des 

Parties  égales  dans  lefquelles  on  a divifé  la  long  eut  de 
avant  du  Vaifleau.  Telle  eft  la  pratique  qu’on  fuit  tou- 


Digitized  by  Google 


Livre  I.  Section  I.  Chap.  VIII.  5-3 
jours , & qui  eft  fort  éloignée*d’être  reguliere  : fi  elle  ne 
fait  pas  fouvent  naître  des  angles  confidérables  & comme 
des  faults  dans  la  courbure  de  la  prouë , ce  n’eft  que  par- 
ce qu’on  fe  donne  toujours  la  liberté  dans  l’exécution  , de 
changer  quelque  chofe  dans  les  gabaris  tracés  avec  le  plus 
de  foin.  Dans  la  rigueur , c’eft  de  l’arc  FB  dont  il  faut  pren- 
dre une  certaine  partie  aliquote  ; puifque  c’eft  l’arc  entier 
BW  qui  reprefente  feul  la  longueur  totale  de  la  prouë. 
C’eft-à-dire,  qu’il  faut  qu’il  y ait  même  rapport  de  tout  l’arc 
WB  à la  partie  BP  qu’on  en  retranche, lors  qu’on  veut  divi- 
fer  les  autres  liftes  ; que  de  toute  la  longueur  vW  ( Fig.  1 1 .) 
de  la  prouë  melurée  dans  le  pian  de  la  lifte  du  fort , à fon 
excès  lur  la  longueur  (Z  qu’à  la  proue  dans  le  plan,  par 
exemple  , de  la  lifte  moyenne  qui  eft  immédiatement  au- 
deflous.  Le  point  P de  la  figure  1 6 étant  ainfi  trouvé,  il 
n’y  aura  qu’à  tirer  PQ  parallèlement  à BC;  conduire  QR 
parallèlement  à CW  ; joindre  les  points  K & R par  la 
droite  KR  ; & ce  fera  entre  KA  ôc  KR  qu’il  faudra  pla- 
cer la  longueur  ZG  de  la  projeûion  de  la  lifle  dont  il  s’a- 
git, pour  avoir  tous  les  points  de  divifion  : ôt  il  faudra  faire 
la  même  chofe  pour  tous  les  autres. 

I I. 

Au  refte  il  eft  facile  de  fuppléer  à la  méthode  dont  on  a 
befoin  pour  affujettir  à la  même  courbe,  les  liftes  entières, 
lorfque  la  figure  de  la  coupe  de  la  prouë  , faite  à l’extré- 
mité de  la  quille , eft  déterminée.  On  peut  même  réfoudre 
le  Problème  d’une  infinité  de  manières  , & en  fe  fervanr, 
il  n’importe  de  quelle  ligne  courbe  ; pourvu  qu’elle  ait  plus 
d’un  paramétré , auflitôt  qu’on  veut  aflujettir  les  axes  à une 
certaine  fituation,&  qu’on  ne  veut  pas  donner  aux  Vaifleaux 
une  figure  trop  différente  de  celle  qu’ils  ont.  Il  s’agit  en 
général  de  faire  pafler  dans  la  figure  1 1 une  courbe  par 
les  trois  points  donnés  G,  M,  en  faifant  enforte,pout 
fe  conformer  à l’ufage  qui  a toujours  régné  jufqu’à  prelent , 
qu’elle  foit  perpendiculaire  en  G à fon  ordonnée  GZ.  Il 
n’y,  aura  pas  plus  de  difficulté  pour  chaque  autre  lifte  ; on 


Fig-  17. 
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aura  toujours  un  point  par  lequel  elle  doit  pafler  fur  le  pre- 
mier gabari , un  autre  fur  la  coupe  à l’extrémité  de  la  quille 
& un  troifiéme  fur  l'étrave  ; ôc  la  fituation  de  ces  trois 
points  l’un  par  rapport  à l’autre  fera  toujours  donnée. 

La  première  des  lignes  courbes  qui  peuvent  fatisfaire  au 
Problème , eft  l’ellipfe  conique  ; nous  nous  contenterons 
d’expliquer  ici  la  maniéré  de  l’employer.  Les  trois  points 
par  lcfquels  il  faut  faire  pafler  l’arc  d’cllipfe  font  G , M fie 
£ dans  la  figure  17.  Les  ordonnées  GZ  ôc  Mz  font  égales 
ou  font  fuppofées  l’être  aux  deux  lignes  marquées  par  les 
mêmes  lettres  dans  la  figure  1 1 . La  partie  d’abfciflfe  Zz 
eft  égale  à la  longueur  de  la  quille  en  avant  de  la  première 
coupe  ; fie  la  partie  £ z eft  égale  à la  faillie  de  la  prouë  au- 
deflus  de  l’étrave.  Je  fuppole  que  l’ellipfe  dont  GM£  (Fig. 
17.  ) en  un  arc  foit  achevée , ôc  je  prolonge  jufqu’à  la  ren- 
contre de  la  courbe  de  l’autre  côte  les  lignes  Mz , GZ , 
£ Z.  Le  grand  axe  de  cette  ellipfe  eft  AB  , ôc  fon  petit  GF  j 
1a  ligne  MH  eft  parallèle  au  grand  axe  de  même  que  EK , 
deforte  que  CK=CH.  C’eft  une  propriété  de  l’ellipfe  > 
connue  de  tous  les  Géomètres  , que  le  rectangle  de  £Z 
par  zD  eft  au  reûangle  de  GZ  par  ZF  comme  celui  de  £z 
par  ZD  eft  à celui  de  Mz  parzE.  Le  premier  de  ces  rec- 
tangles eft  un  quarré , puifque  les  lignes  £Z  ôc  ZD  font 
égales  ; ôc  le  troifiéme  reétangle  de  Çz  par  zD  eft  égal , 
Somme  on  le  ftjait , au  quarré  de  ZÇ  moins  celui  de  Zz. 

Ainfi  la  première  analogie  fe  change  en  celui-ci , Ç Z | 

— ■ » .ii  » 

GZ  x ZF  ||  £Z  — z Z | Ma  x zE.  Et  comme  la  première 
raifon  ne  lera  point  changée , fi  on  divife  les  deux  ter- 
mes par  GZ  ; ni  la  fécondé , fi  on  divife  fon  antécé- 
dent ôc  fon  conféquent  par  Mz , nous  aurons  cette  autre 

— » — » — » 

proportion  gy  | ZF  1 1 ~2- 1 zE  ; qui  fe  change  en  cette 


ét’l  | ZF I «E i * e. £‘_  ^ 

| ) ZF — zE  = KF=HG|zE.  Or  les  trois  premiers  ter- 
mes de  cette  derniere  proportion  étant  abfolument 
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connus , il  fera  toujours  facile  d’en  connoître  le  Quatriè- 
me zE  ou  ZK , qu’on  ajoutera  à KF  = GH  ôc  ae  plus 
à GZ,  & on  aura  le  petit  axe  GF  de  l’ellipfc. 

Je  crois  qu’au  lieu  de  chercher  à conftruire  par  lignes , 
quoique  cela  fût  facile  , l’analogie  à laquelle  nous  venons 
de  parvenir  , il  vaut  toujours  beaucoup  mieux  dans  la  pra- 
tique, la  refoudre  par  le  calcul  ; en  mefurantfur  une  échel- 
le de  parties  égales  la  longueur  des  lignes  qu’on  connoît. 
Pour  avoir  le  fécond  terme  on  prendra  toujours  l’excès  du 
quarré  de  ÇZ  fur  le  quarré  de  zZ  qu’on  divifera  par  Mz  ; 
ôc  pour  avoir  le  premier  terme , on  ôtera  le  fécond  terme 
du  quarré  de  ÇZ  quon  divifera  par  Gz.  Le  troiliéine  ter- 
me fera  GH  excès  de  GZ  fur  Mz  ; & enfin  on  ajoutera  le 
quatrième  terme  à KF  ou  à HG  & de  plus  à GZ  pour  avoir 
le  petit  axe.  Suppofé  que  ÇZ  foit  de  600  parties  ; Çz  de 
1 00  ; GZ  de  1 y o , ôc  Mz  de  70  ; on  aura  pour  les  trois  pre- 
miers termes  de  la  propotion  828  f | 1 y 8 1 j 1 1 80  ; ôc  le 

Suatriéme  terme  fera  1 y 1 qui  étant  augmenté  de  80  pour 
.F  & de  1 yo  pour  GZ  , donnera  381*'  pour  le  petit  axe 
& ipo  f-rpour  fa  moitié  CG.  Il  ne  rcfteraplus  après  cela 
pour  tracer  l’arc  d’ellipfe  , fans  s’éloigner  des  pratiques 
que  fçaventles  Conftru£leurs,qu’à  décrire  un  quart  de  cer- 
cle c ag  ( Fig.  >8.)  qui  ait  fon  rayon  de  ipofi  parties;  on 
fera gZ  de  lyo,  ôc  on  tirera  ZÇ  parallèlement  à ca.  Ce 
fera  l’arc  de  cerclegÇ  dont  il  faudra  former  l’arc  d’ellipfe' 
ôc  ce  dernier  ne  fera  autre  chofe , que  le  premier  dont  les 
ordonnées  feront  feulement  placées  à plus  de  diftance  les 
unes  des  autres.  En  un  mot  il  n’y  aura  qu’àdivifer  ÇZen  au- 
tant de  parties  égales  qu’on  fe  propofe  de  divifer  ÇZ  dans 
la  figure  17 , ôc  porter  toutes  les  ordonnées  de  l’arc  de  cer- 
cle , vis-à-vis  des  points  correfpondansdeÇZ  dans  la  figure 
17.  Onjpourra  aufli  porter  ces  ordonnées  fur  la  portion  ZG 
de  la  lifle  dans  le  plan  repréfenté  par  la  figure  10  ; ôc  (ion 
fait  la  même  chofe  pour  toutes  les  autres  lifies,  les  courbes 
qui  pafferont  par  tous  les  points  qui  fe  répondent , marque- 
ront le  contour  de  chaque  coupe. 
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CHAPITRE  IX- 

De  la  maniéré  de  projeiter  les  diverfes  coupes  du  Na- 
vire fur  toutes  fortes  de  Plans. 

TUsques  à prefent  nous  n’avons  infifté  que  fur  la  ma- 
1 niere  de  projetter  tout  le  Vaiffeau  fur  un  plan  vertical 
perpendiculaire  à fa  longueur  ; parce  que  cette  efpece  de 
projection  fuffit  pour  en  faire  connoître  la  figure,  & pour 
mettre  les  Conflrutleurs  en  état  de  le  bâtir.  Si  on  veut  pro- 
jetter le  Navire  fur  quclqu’autre  plan  que  ce  foit,  il  fera 
toujours  facile  de  déduire  cette  nouvelle  projeétion  de  la 
première.  Suppofons  qu’il  s’agiffe  d’avoir  la  figure  de  tou- 
tes les  liffes  lur  le  plan  vertical  qui  coupe  le  Vaiffeau  félon 
fa  longueur  par  la  moitié  , & que  la  projection  fe  faffe  tou- 
jours par  des  perpendiculaires  abaiflees  de  tous  les  points 
des  lilfesfur  ce  Plan  vertical.  Après  avoir  dans  la  figure 
i<?  repréfenté  la  quille  avec  l’étrave  & l’étambot  dans  leur 
lougueur  & dans  leur  firuation , on  divifera  la  quille  en  au- 
tant de  parties  égales  qu’il  y a d’intervales  entre  les  coupes 
que  marque  le  Plan  de  la  figure  10.  On  tirera  par  tous  les 
points  de  divifion  des  lignes  verticales,  ou  plutôt  des  lignes 
perpendiculaires  à la  quille  & elles  repréfenteront  ces  cou- 

Ees  vues  d’une  diltance  infinie  dans  la  direétion  des  baux. 

a verticale  ADi  repréfente,  par  exemple,  la  première 
coupe  ou  celle  quieft  faire  dans  l’endroit  le  plus  gros  du 
Vaiffeau,  & NDa  celle  de  la  proue,  faite  à 1 extrémité  de  la 
quille.  Prenant  enfuite  dans  la  figure  io  , pourvu  quelle 
foit  faite  fur  la  même  échelle  , toutes  les  quantités  dont  les 
liffes  font  élevées  fucceffivement  dans  les  différentes  cou- 
pes au-delfusde  l’horifontale  BaB  ; prenant  toutes  les  quan- 
tités, par  exemple , dont  la  feconae  liffe  moyenne  Gm  cft 
élevée  dans  les  points  G,  i , a,  j , &c;  il  n’y  aura  qu’à 
les  porter  dans  la  figure  ip  perpendiculairement au-deffus 

de 
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de  la  quilie  dans  les  coupes  qui  leur  conviennent , ôc  on 
aura  tous  les  points  G , 1,2,  3 , ôcc. par  lefquels doit paf- 
fer  la  proje&ion  requife  de  la  lifle.  On  marque  ordinaire- 
ment dans  ce  même  Plan  , ou  on  projette  les  différens 

Îionts,  de  même  que  la  ligne  £ eau  ou  la  ligne  jufqu’à  laquel- 
e le  Navire  doit  plonger  dans  la  Mer  : c’eft  ce  qu’on 

Ijourra  exécuter  ailement  fur  ce  que  nous  avons  dit  dans 
e Chapitre  III. 

Il  eft  principalement  nécelTaire  de  tirer  la  ligne  d’eau , 
lors  qu’on  veut  avoir  un  troifiéme  Plan  qui  repréfente 
le  Navire  coupé  par  la  furface  même  de  la  Aier.  On 
lçait  que  cette  ligne  n’eft  point  parallèle  à la  quille  & qu’el- 
le doit  s’élever  d’autant  plus  vers  l’arrierc,  que  lorfquele 
Navire  eft  en  mer,  fa  quille  n’eft  point  horifontale&  qu’il 
cale  ou  plonge  davantage  par  l’arriere  que  par  l’avant.  C’eft 
OQ  cette  ligne  ; & on  peut  en  tirer  plufteurs  autres  paral- 
lèles au  deffous,  fi  on  veut  avoir  un  grand  nombre  de  cou- 
pes horifontales.  Enfin  on  mefurera  à quelle  hauteur  cha- 
cune de  ces  lignes  coupe  fucceftivement  les  verticales  qui 
repréfentent  les  coupes  ; ôt  prenant  les  largeurs  de  ces 
coupes  précifémcnt  a ces  hauteurs  dans  la  figure  10,  on 
aura  toutes  les  différentes  largeurs  que  doit  avoir  la  cou- 
pe horifontale  dont  on  demande  la  forme.  La  figure  20 
nous  montre  feulement  la  coupe  horifontale  faire  à fleur 
d’eau.  Pour  trouver  CL , on  a mel'uré  la  demie  largeur  de 
la  première  coupe  AD2A  de  la  figure  10  , à une  certaine 
hauteur  au-deffus  du  point  D , égale  à la  hauteur  AD , prife 
dans  la  figure  îp.  Pour  trouver  également  la  demie  lar- 
geur MN  (Fig.  20.)  on  a mefuré  celle  de  la  coupe  D Imn 
( Fig.  1 o.  ) à une  haureur , égale  à D 2 z ( Fig.  1 p.  ) &c. 

Ce  fera  prefque  lamêmechofe,  fi  le  plan  fur  lequel  on 
veut  projetter  le  Navire  , n’eft  point  parallèle  à la  quille 
6c  qu  en  même  teins , il  s’incline  vers  un  des  flancs , en  fai- 
fant,  par  exemple,  avec  les  baux  un  angle  de  12  ou  13 
dégrés  , qui  eft  ordinairement  la  quantité  dont  le  Vaifleau 
s’incline  le  plus  dans  les  routes  obliques.  La  ligne  tirée  de 
l’avant  à l’arriete  dans  la  figure  1 p , marquera  toujours  à 
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quelle  hauteur  il  faudra  examiner  la  largeur  de  chaque  cou- 
pe verticale  dans  la  figure  io.  Mais  au  lieu  de  meftirer  cet- 
te largeur  fur  une  ligne  horifontale  , il  faudra  la  mefurer 
fur  une  ligne  inclinée  de  12  ou  ij  dégrés  par  rapport  à 
A2A  , ou  à B2B,  & il  faudra  donc  tirer  un  ligne  oblique 
pour  chaque  largeur. 

Ces  derniers  Plans  ne  peuvent  guérés  fe  faire  qu’en  pe- 
tit, & il  fufiit  de  leur  donner  a ou  3 pieds  de  longueur 
pour  les  plus  grands  Vailfeaux.  Mais  après  qu’on  a fait 
aufli  le  Plan  delà  figure  10  de  la  même  maniéré,  on  ne 
peur  pas  fe  difpenferdele  faire  en  grand , auflitôt  qu’il  s’a- 
gir de  conftruire  le  Navire.  On  cherche  une  furface  plane 
aflez  grande  ou  onfe  la  fait,  pour  contenir  au  moins  la 
moitié  de  la  figure  10  dansfes  vrayes  dimenfions;  & lorf- 
que  les  principales  couples  font  tracées , on  imite  la  cour- 
bure de  chacune  par  des  planches  refliées , larges  de  8 ou 
p pouces  , qu’on  joint  les  unes  au  bout  des  autres , & qû’on 
taille  exaêlement  félon  les  contours.  Ce  font  ces  planches 
ainfi  difpofées  & deftinées  à fervir  de  réglés  ou  de  modè- 
les pour  chaque  couple,  qu’on  nomme  proprement gaba- 
ris  ; & les  Charpentiers  n’ont  plus  qu’à  s’y  conformer  exac- 
tement , lorfqu’ils  taillent  les  pièces  de  bois  qui  doivent 
former  les  membres. 


CHAPITRE  X 

Remarques  fur  la  forme  que  les  régies  ordinaires  donnent 
aux  Vaijfcaux. 

IL  feroit  inutile  d’infifter  davantage  fur  les  moyens  qu’ont 
les  Conflru&eurs  pour  former  la  figure  de  leurs  Vaif- 
feaux  , ou  pour  tracer  leurs  gabaris.  On  peut  confulter  fur 
cela , fi  on  veut , le  Recueil  manuferit  que  nous  avons  dé- 
jà cité  plus  d’une  fois  : mais  il  nous  paroît  que  la  plurali- 
té des  opérations,  que  ce  grand  nombre  de  diveifespra- 


Digitized  by  Google 


L I V R F.  I.  S E C T I O N I.  C H A P.  X.  J£ 

tiques  pour  divifcr  les  liffes  , que  toutes  ces  différentes 
réduftions , ne  font  que  la  marque  d’une  vraye  difette.  On  n’a 
recours  à différentes  méthodes , que  parce  qu’on  ne  con- 
noît  pas  la  meilleure  ; ôc  c’eft  par  cette  même  raifon  qu’on' 
eft  d’avis  fi  différens  fur  toutes  les  autres  proportions  dont 
nous  avons  ordinairement  marqué  les  limites.  Il  eût  valu 
incomparablement  mieux  que  fans  le  permettre  la  plupart 
de  ces  variations  > on  n’eût  toujours  fuivi  qu’une  feule  pra- 
tique ; 6c  que  changeant  feulement  quelqu’une  de  fes  cir- 
conllances,  on  eût  été  extrêmement  attentif  à remarquer 
les  effets  qui  en  refultoient. 

C’étoit  le  meilleur  moyen  de  perfectionner  l’Architec- 
ture navale  par  l expérience , fi  la  chofe  avoit  été  polfible  ; 
mais  on  voit  affez  que  la  pratique  eft  infuffifanre  en  plufieurs 
cas.  Il  eft  certain  que  fi  elle»eft  feule  capable  de  perfection- 
ner certaines  parties  , elle  a befoin  dans  une  infinité  d'au- 
tres rencontres  , d’être  aidée  des  lumières  de  la  Théorie. 
Comme  ce  n’eft  que  l’intention  de  trouver  la  vérité  qui 
nous  conduit  dans  nos  recherches,  nous  marquerons  tou- 
jours avec  foin  ce  que  les  réglés  ordinaires  ont  de  bon , ôc 
nous  tâcherons  même  de  l’autorifer  par  toutes  les  raifons , 
qui  fe  préfenteront  à nous  ; afin  que  ce  foit  comme  autant 
de  points  arrêtés  & mis  à couvert  ae  toute  atteinte,  dans  les 
différentes  corrections  qu’on  pourra  entreprendre  de  faire 
parla  fuite.  A force  d’effais  on  a , par  exemple,  affez  bien 
trouvé  en  quel  endroit  de  la  quille  , il  faut  placer  le  maître 
gabari  ou  l’endroit  le  plus  gros  de  la  carène  ; cependant  fi 
on  diminuoit  le  renflement  de  la  prouë , je  crois  qu’il  fau- 
droit  reporter  un  peu  plus  vers  l’avant  Cet  endroit  plus  lar- 
ge, 6c  ne  le  pas  mettre  aux  de  la  quille,  mais  aux  /,  de 
la  longueur  même  de  la  carène,  ou  encore  un  peu  plus  près 
de  l’extrémité  de  la  prouë.  Le  maître  gabari  n’étant  de  cet- 
te forte  jamais  placé  au  milieu  du  Navire,  mais  toujours 
plus  vers  lavant,  il  fe  trouve  que  la  prouë  eft.plus  groffe 
que  la  poupe  , ôc  que  la  carène  imite  mieux  Ja  figure  des 
poiffons  ; c’eft  ce  qui  fait  d’autant  plus  d’honneur  à la  Pra- 
tique , que  dans  la  Marine  on  ne  fixait  pas  trop  la  raifon 
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d’un  ufage  qui  paroît  fi  extraordinaire. 

Tous  les  Leéleurs  ont  aufli  fait  attention  que  les  endroits 
les  plus  larges  de  chaque  coupe  vont  en  s’élevant  vers  l’a- 
vant & vers  l’arriere , mais  beaucoup  plus  vers  l’arriére. 
Ons’eft  mis  dans  la  néceflité  de  fe  foumettre  en  partie  à 
cet  ufage  par  cet  aut^e  dont  nous  avons  déjà  parlé  & qu’on 
obferve  depuis  long-tems,  défaire  toujours  enfoncer  da- 
vantage dans  l’eau  Farriere  du  Navire  que  l’avant,  d’envi- 
ron une  fixiéme  partie  du  creux.  Comme  la  proue  n’eft 
pas  plus  faite  pour  fendre  l’eau  avec  facilité , lorfque  la 
quille  eft  parfaitement  de  niveau , que  lorfqu’elle  eft  in- 
clinée ; car  on  ne  fçait  pas  quelle  propriété  on  lui  donne  ; 
on  a fans  doute  voulu  éprouver , lorlque  le  Navire  a été 
en  Mer  , de  quelle  maniéré  il  fingloit  mieux  ; & ayant 
fouvent  remarqué  qu’jl  falloit  faire  caler  un  peu  davantage 
l’arriere , on  s en  eft  fait  une  loi.  Cette  pratique  eft  au  moins 
toujours  utile  en  cela,  que  l’arriere  plongeant  davantage 
dans  l’eau,  le  Navire  doit  mieux  fentirfon  gouvernail.  On 
s’eft  mis  aufli  par  cet  ufage  dans  la  nécefliré  de  he  pas  ren- 
dre les  ponts  parallèles  à la  quille  , car  fi  on  leur  donne 
ordinairement  la  même  hauteur  en  avant  que  vers  le  mi- 
lieu , on  l’augmente  toujours  beaucoup  vers  l’arriere.  En 
élevant  le  premier  pont  à mefure  qu’il  avance  vers  la  pou- 
pe, fa  hauteur  proche  de  l’étambot  eft  d’environ  une  fixié- 
me partie  plus  grande  que  le  creux , & moindre  à peu 
près  de  la  même  quantité  que  la  hauteur  de  l’endroit  le 
plus  gros  ou  le  plus  large.  Cette  fituation  du  pont  déter- 
mine celle  des  baux  qui  font  deftinés  à le  foutenir , com- 
me nous  l’avons  dit,  en  même  teins  qu’ils  lient  les  deux 
flancs  du  Navire  l’un  avec  l’autre  ; & il  fuit  de  là  qu’ils  ne 
marquent  point  les  plus  grandes  largeurs  du  Vailleau,  fi 
on  excepte  le  premier. 

Outre  la  railon  qu’on  vient  de  rapporter , il  y en  a en- 
core une  autre  , à ce  que  je  crois , qui  invite  autant  à éle- 
ver le  fort  du  côté  de  la  proue  que  du  côté  de  la  poupe  ôc 

3ui  eft  beaucoup  plus  importante  ; quoi  qu’il  n’y  ait  pas 
apparence  qu’on  y ait  fait  une  attention  expreffe.  Lors 
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qu’on  met  vers  la  prouë  ôt  vers  la  poupe  la  plus  grande 
largeur  de  chaque  coupe  à une  plus  grande  hauteur , on 
fait  enforte  dans  les  routes  obliques  ôt  lorfque  le  Navire 
s’incline  beaucoup  > que  la  partie  de  la  caréné  plonge'c 
dans  l’eau  du  côté  oppofé  à l’inclinaifon , perd  beaucoup 
de  fon  renflement , ôt  que  de  l’autre  côté  la  partie  fumer- 
gée  en  acquerre  au  contraire  un  très-confidérable.  Le  Na- 
vire déplace  donc  beaucoup  plus  d’eau  du  côté  de  fon  in- 
clinaifon  ; ôt  il  doit , conformement  à la  maniéré  dont  les 
fluides  agilfenr , en  être  foutenu  avec  plus  de  force, & de- 
venir par  conféquent  plus  capable  de  porter  la  voile.  C’eft 
ce  que  nous  tâcherons  d’éclaircir  davantage  par  la  fuite. 
Mais  on  voit  tîfeja  allez  qu’en  élevant  de  cette  forte  les  plus 
grandes  largeurs  de  la  carène , on  les  met , pour  ainfi  dire , 
en  referve  pour  fervir  au  befoin  (lorfque  le  VailTeau  s’in- 
clinera , ) ôt  pour  fervir  précifement  du  côté  qu’il  fera  né- 
ceflaire.  Nous  pouvons  aufli  reconnoître  que  cette  difpo- 
fition  eft  moins  importante  dans  les  Navires  qu’on  fait  plus 
plats  par  deffous  Ôt  qui  doivent  être  chargés  par  en  bas  d’un 
plus  grand  poids.  Car  ces  bâtimeos  par  Ja  fedle  pefanteur 
de  leur  charge  ou  de  leur  left  , doivent  déjà  mieux  foute- 
nir  la  voile. 

Au  relie  , quoique  nous  ne  condamnions  pas  abfolu- 
ment  l’ufage  où  l’on  eft  de  faire  plus  plonger  dans  l’eau 
l’arriere  que  l’avant  du  Navire  , nous  ne  fçaurions  cepen- 
dant approuver  aucune  des  réglés  dont  fe  fervent  les  Con- 
ftruÛeurs  pour  déterminer  la  différence  de  ces  deux  di- 
vers enfoncemens.  On  pourroit  conftruire  un  Navire  ex- 
près pour  ne  caler  ou  enfoncer  dans  l’eau  que  jufqu’à  un 
certain  terme , ôc  on  y réuffira , aulfi-tôt  que  la  conftruc- 
tion  fera  fondée  fur  de  vrais  principes.  Mais  quand  un  Na- 
vire n’eft  pas  plus  faitçour  un  certain  enfoncement  pré- 
cis, que  pour  un  autre , de  même  que  tous  les  Vailfeaux 
qu’on  a conftruits  jufques  à préfent;  c’eft  une  queftion  très- 
difficile  ôc  une  des  plus  compliquées  de  toute  l’Architec- 
ture navaie  , que  de  déterminer  le  terme  exacl  jufqu’au 
quel  on  doit  le  faire  plonger.  On  croiroit  peut-être  qu’il 
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ne  s’agit  que  de  faire  caler  le  Navire  de  manière  qu’il  ac- 
querre  le  plus  de  force  .qu’il  eft  poflible  pour  foutenir  la 
voile  ; mais  l’enfoncement  trop  grand  ferait  augmenter  * 

confidérablement  la  réfiftance  que  ferait  l’eau  au  mouve- 
ment du  fillage  , ôc  la  rapidité  ae  la  marche  diminuerait. 

Il  ne  s’agit  pas  non  plus  de  trouver  abfolument  la  partie  de 
la  carène  qui  éprouve  une  moindre  réfiftance.  Car  le  Vaif- 
feau  n’enfonçant  que  peu  dans  l’eau,  on  ne  pourrait  lui 
donner  que  peu  de  mature  pour  ne  pas  s’expofer  au  plus 
grand  péril  ; on  perdrait  toujours  trop  du  côté  de  la  force 
du  vent  ou  de  la  quantité  des  voiles,  Ôc  le  Navire  irait  en* 
core  moins  vite.  11  s’agit  donc  de  rendre  la  réfiftance  àe 
l’eau  la  moindre  qu'il  le  peut , non  pas  ablSlument , mais 
relativement,  ou  eu  égard  à l’étendue  qu’on  peut  donner 
aux  voiles  ; ôc  on  entrevoit  déjà  qu’il  faut  pour  refoudre  c* 

Problème, fe  livrer  à un  examen  auili  long  que  pénible  ; en- 
trer dans  le  détail  de  routes  les  courbures  de  la  carène, pour 
juger  qu’elle  fera  la  réfiftance  que  doit  éprouver  laprouë , 
félon  qu’elle  eft  plus  ou  moins  plongée  ; ôc  difeuter  en 
môme  tems*  la  diftribution  ôc  la  pefanteur  de  toutes  les 
parties  du  Navire  , afin  de  fçavoir  la  force  qu’il  aura  dans 
chaque  cas  , pour  foutenir  l’effort  du  vent.  Après  cela 
nous  ne  fommes  que  trop  en  droit  de  confeiller  aux  Ma- 
rins de  faire  de  fréquentes  expériences  fur  la  fituation  ou 
fur  f ajfuite  de  leur  Navire  ; car  nous  n’avons  à leur  propo- 
fer  qu'une  folution  très-compliquée  * du  Problème  dont  il 
s’agit , qu'on  ne  peut  refoudre  que  par  médiation;  au  moins 
lorlqu’on  veut  porter  la  difeution  jufques  dans  les  cas  par- 
ticuliers. Il  eft  vrai  que  les  Conftru&eurs  qui  ne  veulent 
point  être  arrêtés  par  des  difficultés  capables  de  tenir  in- 
décis les  Mathématiciens  les  plus  habiles , croyent  pou- 
voir s’en  tirer  d’une  autre  manière.  Plufieurs  d’entr’eux 
prétendent  qu’il  faut  examiner  lorfqu’on  lance  le  Vaiffeau 
a l’eau , la  fituation  qu’il  prend  de  lui-même , ôc  faire  en- 
fuite  enfortc  , quand  il  eft  achevé , qu’il  eft  lefté  ôc  entiè- 
rement équipé  , qu’il  fe  trouve  encore  la  même  dif- 
férence entre  fes  enfoncemens  de  l’arriere  ôc  de  l’avant. 
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Le  Le&eur  ne  peut  que  nous  plaindre  de  nous  voir  obligés 
de  réfuter  férieufement  de  pareilles  maximes  : car  il  n’y  a 

{>as  le  moindre  rapport  entre  ces  deux  états  dans  lefquels 
es  Conftrutteurs  comparent  leur  Navire.  Si  la  carène  a la 
propriété  de  naviger  avec  la  plusgrande  vitefle  , lorfqu’elle 
entre  entièrement  dans  l’eau,  elle  ne  doit  pas  l'avoir  éga- 
lement lorfqu’elle  n’entre  que  jufqu’à  la  moitié  ou  jufqu’au 
tiers  de  fa  profondeur.  On  fçait  d'ailleurs  qu’il  dépend  du 
Conftruêteur  qui  veut  mettre  un  Vaiflèau  à la  Mer  , de  l’a- 
chever plus  ou  moins  ; & de  faire  qu’il  enfonce  diverfe- 
ment  par  une  extrémité  ou  par  l’autre.  Ainfice  moyen  pro- 
pofé  miûérieufement  par  les  gens  du  métier,  ôc  reçu  avec 
trop  de  refpect  par  beaucoup  fie  Marins  , ne  fert  qu’à  nous 
confirmer  dans  le  jugement  que  nous  fçavions  déjà  qu’il 
faut  porter  de  la  plupart  de  leurs  autres  régies. 

Mais  fi  les  maximes  ordinaires  doivent  fe  trouver  impar- 
faites , c’eft  principalement  dans  la  figure  même  qu’on 
donne  au  corps  du  Navire  ; car  il  étoit  impofiibie  qu’on 
pût  découvrir  par  la  Pratique  feule  & par  des  effais  , quel- 
ques réitérés  qu’ils  fuflênt , les  particularités  d’une  furface 
courbe  entière  qui  eft  un  aflemblage  d’une  infinité  de  li- 
gnes courbes  & de  points.  Il  ne  faut  donc  pas  douter  que 
ce  ne  foit  ici  où  la  conftruûion  a principalement  befoin 
d’être  reformée.  En  général  la  prouë  eft  trop  renflée , & 
les  lifles  par  le  moyen  defquelles  on  la  forme , ont  tou- 
jours trop  de  convexité.  On  a bien  fenti  dans  la  Marine 
que  cette  partie  ne  devoit  pas  être  trop  aigue  : mais  on  n’a 
pas  reconnu  qu’il  fuffîfoit  de  porter  la  plus  grande  largeur 
du  Navire  plus  vers  l’avant,  pourprocurer  cette  plus  gran- 
de groffeur , fans  qu’il  fût  néceflaire  de  l’augmenter  en- 
core par  la  courbure  exceffive  des  côtés.  Il  fe  peut  faire 
que  par  des  confidérations  particulières  , on  ne  puifle  pas 
luivre  rigoureufement  en  cela  tous  les  préceptes  de  la 
Théorie  ; mais  il  eft  au  moins  toujours  avantageux  de  les 
fçavoir , afin  d’avoir  en  vûe  le  point  de  perfection  , dans  le 
tems  même  qu’on  ne  peut  pas  y atteindre  &.  qu’on  eft  obli- 
gé de  s’arrêter  en  deçà. 
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CHAPITRE  XI- 

Suite  chu  Chapitre  précédent , avec  la  maniéré  de  vendre 
la  figure  des  Vaijfeaux  plus  parfaite. 

I. 

SI  on  fe  contentoitde  faire  confifter  les  façons  on  les  di- 
minutions de  groffeurs  du  Vaifleau  dans.le  feul  retre- 
ciflement  defes  varangues, fans  lui  donner  d’acculement , 
en  faifanr,pourainfi  dire,trainer  fa  proue  fur  la  quille  jufqu’à 
fon  extrémité  , il  faudroit,  comme  nous  le  démontrerons 
dans  le  troiftéme  Livre  , rendre  les  lifles  des  lignes  parfai- 
tement droites.  Ainfi  fi  la  première  coupe  étoit  un  rec- 
tangle, la  prouë  feroit  formée  feulement  par  deux  plans 
verticaux  , oui  en  fe  rencontrant  feroient  un  angle  aigu  à 
l’extrémité  ae  l’avant , 6t  la  prouë  feroit  terminée  par  une 
arête  verticale  interfetlion  des  deux  plans.  La  figure  ai 
repréfente  cette  prouë  qui  n’eft  formée  que  par  des  furfa- 
ces  planes , & dans  laquelle  les  lifles  CA , ED  , &c,  ne 
peuvent  pas  manquer  d’être  des  lignes  droites. 

Mais  fi  on  donne  de  l’acculement  aux  varangues  ou 

3u’on  détache  entièrement  la  prouë  de  la  quille , comme 
ans  la  figure  22  , l’arête  verticale  AD  de  l’extrémité  fe 
racourcit  par  en  bas  de  toute  la  quantité  de  l’accule- 
ment  DF  ; & alors  la  prouë , comme  on  le  verra  aufli  dans 
le  troifiéme  Livre , ne  doit  plus  être  formée  par  des  furfà- 
ces  planes.  Les  lifles  doivent  être  courbes  , & elles 
doivent  l’être  davantage  lorfqu’on  éleve  le  point  D ou  qu’on 
augmente  les  façonuDb'  ; en  mêmetems  que  la  figure  qui 
étoit  déjà  plus  avantageufe , le  devient  encore  plus  & ap- 
proche du  maximum  maximorum , dans  lequel  réiide  le  der- 
nier point  de  perfection.  Arrivée  à ce  terme,  la  prouë 
a la  ligure  d’une  efpece  de  demi  conoïde  régulier , dont 
la  bafe  , au  lieu  d’être  circulaire , eft  un  rectangle.  Mais 
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ce  qui  eft  principalement  digne  de  remarque  , c’eft  que 
vû  les  dimenfions  qu’on  donne  ordinairement  aux  Vaif- 
Teaux , il  arrive  toujours  , lorfque  l’acoulement  vers  l’avant 
eft  le  plus  grand  qu’il  eft  poflible , ou  lorfque  toute  l’arête 
verticale  de  l’extrémité , eft  difparue , & que  la  proue  a en- 
fin acquis  l’état  le  plus  avantageux  de  tous , que  les  liftes 
qui  font  aufli  parvenues  à leur  plus  grande  courbure  , ne 
font  pas  encore  fi  courbées  que  l’eft  un  arc  de  cercle  de 
1 8 ou  20  dégrés  ; ou  ce  qui  revient  au  même , qu’elles  dif- 
férent encore  fi  peu  de  la  ligne  droite , quelles  ne  s’en 
éloignent  pas  vers  le  milieu  de  la  vingt  ou  vingt-deuxième 
partie  de  leur  longueur.  Suppofé  ce  que  nous  difons  , il 
s’en  faut  donc  extrêmement  que  les  Conftru&eurs  , mal- 
gré leurs  différentes  tentatives , ayent  rencontré  la  vraye 
figure  de  la  proue  dont  il  faut  retrancher  prefque  tout  le 
renflement.  Ils  étoient  auffi  fort  éloignés  de  connoître 
cette  réglé  qui  peut  leur  devenir  très-utile,  & qu’on  petit 
regarder  comme  un  fecret  de  Conftruction  ; que  moins  on 
donne  d’actulement  ou  de  façons  FD  ( Fig.  22.)  aux  varangues 
vers  F avant , plus  on  doit  rendre  droites  toutes  Us  lijfes  CA  . 

ED,  eJrr. 

Les  chofes  que  nous  avançons  dépendent  d’une  Théo- 
rie trop  compliquée , pour  que  nous  puiflïons  aÛuellement 
en  faire  entrevoir  les  raifons  : nous  le  ferons  dans  la  fuite  ; 
il  fuffit  ici , où  il  ne  s’agit  que  de  pratique , de  ne  rien  dire 
qui  ne  foit  parfaitement  démontré.  * Nous  joindrons  aufli  * Voyes 
quelques  tailles  vers  la  fin  du  troifiéme  livre  par  le  moyen  jela  sPea’ 
defquelles  , on  pourra  donner  à la  prouë  la  figure  la  plus  î.daLiv.j, 
exaûe,  quand  on  le  voudra.  Mais  il  n’y  a prefque  point  à 
s’y  tromper , aufli-tôt  qu’on  fçait  que  les  deux  termes  entre 
lefquels  doit  être  la  courbure  , font  extrêmement  voifins 
l’un  de  l’autre  ; qu’il  faut  rendre  les  liftes  ou  parfaitement 
droites  comme  dans  la  figure  2 1 , otf  leur  donner  à peine 
la  courbure  d’un  arc  de  18  ou  20  dégrés  , comme  dans  la 
figure  22.  On  leur  donnera  à peu  près  cette  derniere  cour- 
bure , nous  lefepetons , quand  on  voudra  augmenter  l’ac- 
pulement  ou  donner  à la  proue  plus  de  façons  ; au  lieu  qu’on 
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rendra  les  liflesprefque  droites  quand  on  voudra  diminuer 
l’acculement  DI*.  On  peut  par  celafeul,  fans  s’attacher 
fcrupuleufement  au*  régies  précifes  que  prefcrit  la  fpécu- 
lation,  en  retirer  fenfiblement  tout  le  fruit.  Il  n’y  a qu’à 
conferver,fi  on  le  veut,  au  maître  gabari  fa  figure  ordinaire, 
quoi  qu’il  foit  toujours  avantageux  pour  la  marche  de  n di- 
minuer les  dimenfions  & fouvent  de  le  rétrécir  par  en  bas. 
On  gagneroit  extrêmement  du  côté  de  la  promptitude  du 
fillagede  ne  donner  de  largeur  à cette  couple  que  la  cin- 
quième ou  la  fixiéme  partie  de  la  longueur  du  Navire , en 
même  tems  qu’on  diminueroit  le  creux  à proportion.  C’eflr 
ce  que  nous  montrerons  dans  la  fuite  avec  la  plus  grande 
évidente  ; & nous  ferons  même  voir  cette  fingularité  très- 
étonnante,  qu’il  ne  feroitpas  impoflible  en  diminuant  ces 
deux  dimenfions  ,*ou  bien  en  augmentant  la  longueur,  de» 
faire  aller  un  Navire  quelquefois  aufli  vite  que  le  vent.  * 
Nous  revenons  aux  lifles  auiquelles  on  pourra  donner,fi  on 
le  veut, toujours  la  même  fituation:c’eft-à-dire  qu’elles  peu- 
vent feterminer  fur  l’étrave  à des  diftances  égales  les  unes 
des  autres  , ôc  partager  aufii  également  le  contour  du  maî- 
tre gabari , en  commençant  aux  extrémités  du  plat  de  la 
varangue.  Soit  qu’on  leur  faffe  imiter  enfuite  la  courbure 
d’un  arc  de  cercle,  ou  celle  d’un  arc  d’ellipfe , ôcc.  ilfuf- 
fira  de  n’écarter  cette  courbure  du  milieu  de  la  ligne  droite 
qui  lui  fert  de  corde , que  d’une  vingt-cinq  ou  trentième 
partie  de  la  longueur  totale  ; & rien  n’empêche  de  fuivre 
dans  cette  opération  la  méthode  des  redutlions  , ou  l’em- 
prunt que  font  ordinairement  les  Conftruteurs,des  ordon- 
nées d’une  courbe  pour  en  tracer  plus  aifément  une  autre. 

I I. 

Ainfi  il  fera  toujours  facile  de  donner,  à très-peu  près  , 
à b prouë  1a  forme  qu  elle  doit  avoir.  Après  avoir  tracé 
la  première  coupe  AD2A  (Fig.  23.)  & avoir  tracé  les 
projetions  AW , GZ,&c.  des  lifles,  on  prendra  la  lon- 
gueur d’une  de  ces  projetions  , par  exeiWple  , de  celle 
WA  de  la  liflfe  du  fort,  on  tirera  une  droite  VA  (Fig.  24:  ) 
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de  cette  môme  longueur  , à l’extrémité  W,  de  laquelle 
on  élevera  une  perpendiculaire  Wn  ; & prenant  un  point 
v , à volonté  fur  cette  fécondé  ligne  qu’on  pourra  faire 
égales  à la  première , on  tirera  la  droite  vA  au  milieu  de 
laquelle  on  élevera  une  perpendiculaire  BC,  quineferoit 
que  fa  vingt-cinquième  ou  trentième  partie,  fi  la  ligne  vA 
eroit  de  même  longueur  que  la  lilTe  même  ; mais  comme 
elle  fera  plus  courte , on  fera  BC  de  fa  dix  ou  douzième 
partie.  On  fera  palier  enfuite  un  arc  de  cercle  ACv  par 
les  trois  points  A,  C &u,  ôc  divifant  Wv  en  autant  de  par- 
ties égales  qu’on  veut  divifer  la  longueur  de  la  proue  , ou 
qu’on  fe  propofe  de  trouver  la  figure  de  différentes  cou- 
pes en  avant  du  maître  gabari , on  tracera  par  tous  les 
points  de  divifion  D,  E,  O,  &c.  des  parallèles  à WA  juf- 
qu’à  la  rencontre  de  1 arc  vA  , ôc  tranfportant  ces  parallè- 
les fur  WA  ; cette  derniere  ligne  fe  trouvera  divifée  com- 
me le  doit  Être  la  projedion  WA  de  la  lifl'e  dans  la  figure 
23  pour  que  la  liffe  foit  un  arc  ( d’ellipfe  ) très-peu  courbé. 

Il  n’y  aura  pas  plus  de  difficulté  pour  les  autres  lifles.  Il 
faudra  feulement  faire  attention  que  la  longueur  delà  prouë 
étant  moins  grande  dans  leur  plan  que  dans  celui  de  la  liffe 
du  fort , cette  longueur  ne  fera  pas  repréfentée  par  Wv, 
mais  par  une  droite  RQ  moins  longue.  S’il  eft  queftion  , 
par  exemple  de  la  première  liffe  moyenne  dont  &F  (Fig. 
23.)  eft  la  projedion  , il  faut  que  QR  (Fig.  24.)  foit  a 
•uW , comme  && 3 (Fig.  1 1.  ) eft  à v¥,  ou  comme  la  di- 
ftance  du  point  & dans  la  figure  îp  à la  verticale  ADi  , 
eft  à la  diltance  du  point  v à la  même  verticale.  Enfin  fi 
par  hazard  RA  fe  trouvoit  égale  à la  projedion  de  la  liffe 
moyenne  dont  il  s’agit  aduellemcnt  , il  n’y  auroit  qu’à 
tranfporrer  Ri  , R2,  R3  , ôcc.  fur  la  projedion  même 

Sour  trouver  les  points  de  divifion  ; mais  en  général  il  fau* 
ra  d’un  poin^  K pris  à volonté  fur  le  prolongement  de 
t/W,  tirer  des  lignes  droites  à tous  les  points,  t , 2,3, 
fitc.  & portant  en  e^F  la  longueur  de  la  projedion  de  la 
lifl'e  , elle  fe  trouvera  divifée  proportionnellement  à RA. 
On  fera  la  même  chofe  pour  toutes  les  autres,  & rien  n’em- 

I»j 
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pêchera  enfuite  de  tracer  le  contour  de  toutes  les  coupes 
qu’on  vouloit  avoir. 

Au  lieu  d’élever  la  perpendiculaire  BC  au  milieu  de  vA , 
(Fig.  24..  ) on  peut  l’élever  au  tiers  de  cette  ligne , en  fai- 
fant  AB  double  de  Bu.  Il  faudra  alors  former  l’arc  ACv 
de  deux  arcs  de  cercles  diiférens  qui  viendront  fe  toucher 
en  C , & qui  auront  par  conféquent  leurs  centres  fur  la  per- 
pendiculaire CB  prolongée  autant  qu’il  fera  néceffaire. 
On  fuivra  le  refte  de  l’opération  dans  toutes  fes  circon- 
ftances  : mais  on  imitera  beaucoup  mieux  de  cette  forte 
la  courbure  qui  eft  la  plus  propre  à fendre  l’eau.  . 

Ce  fera  à peu  près  la  même  chofede  la  poupe  ; les  liftes 
doivent  être  aufli  prcfque  droites , & on  ne  doit  guéres  les 
en  détourner  par  le  milieu,  que  d’une  vingt  ou  vingt-cin- 
quième partie  de  leur  longueur.  Ainfi  tout  le  Navire  doit 
prefque  prendre  la  figure  des  deux  demi  cônes  (Fig.  2j.) 
joints  par  leurs  bafes,&/rr  façons  doivent  être  telles  qu’el- 
les commencent  fubitement  dès  l’endroit  le  plus  gros  , 
où  la  prouë  ôc  la  poupe  fe  féparent  ; & ce  doit  être , com- 
me je  l'ai  déjà  dit  , aux  ^ de  la  longueur  totale  , à 
commencer  de  l’extrémité  B de  la  prouë  : au  lieu  que 
dans  la  fabrique  qui  eft  actuellement  enufage,  le  corps 
même  de  la  carène  eft  fenfibicment  de  même  groffeur 
dans  un  grand  efpace  , ôt  fe  trouve  en  même  tems  com- 
me attaché  à la  quille.  On  ne  cherchera  point  malgré  tout 
cela  àdifculperla  Géométrie,  delà  figure  étrange  qu’elle 
paroît  donner  aux  VaifTeaux  ; ce  fera  aux  Marins  à s’y  ac- 
coutumer. Cependant  il  eft  des  raifons  particulières  qui 
autorifent  à altérer  .un  peu  cette  figure  : les.  abordages  fe- 
roienr,pat  exemple,  extrêmement  dangereux,  fi  onlailfoit 
l’arête  EFD  fans  l’adoucir  ; ainfiil  ne  faut  pas  manquer  de 
l’émoufler.  Quoique  la  partie  AFG qui  s’étend, pour  ainfi. 
dire  , à une  fi  grande  diftance  du  Navire  , *baroifte  défor- 
mais inutile  , on  ne  peut  pas  néanmoins  la  retrancher, 
parce  qu’il  faut  néceffairement  attacher  toujours  le  gou- 
vernail à l’étambot  GA.  A l’égard  de  la  partie  BCF , oa 
pourroit  plutôt  lafupprimer,  fi  on  pouvoit  le  faire  fans 
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diminuer  la  folité  avec  laquelle  tous  les  membres  doivent 
être  liés  pour  faire  un  corps-,  ôc  fi  une  autre  raifon  fort 
importante  n’invitoit  pas  encore  à ne  pas  la  retrancher. 
C’eft  que  cette  partie  contribue  beaucoup  dans  les  routes 
obliques  à faire  que  le  Navire  dérive  moins , ou  que  fa  route 
s’éloigne  d’une  moindre  quantité  de  ladire&ion  de  fon  axe. 
Il  efivrai  qu’elle  nuit  en  même  rems  à la  facilité  que  doit 
avoir  le  Vaiffeau  de  tourner  lorfqu’il  s’agit  de  faire  quel- 

3ue  évolution,  6c  qu’elle  le  rend  ravier , c’eft-à-dire  trop 
ifpofé  à préfcnter  fa  prouë  au  vent  ; mais  il  n’y  a qu’a 
multiplier  les  voiles  de  l’avant  ou  les  faire  plus  grandes 

?>our  s’oppofer  à cet  effet  : de  cette  forte  on  réunira  tous 
es  avantages , fans  s’expofer  à aucun  inconvénient. 

Il  faut  remarquer  que  comme  un  pareil  Navire  feroit 
formé  pour  navigcr  lorfque  fa  quille  eft  parallèle  à la  fur- 
face  de  la  Mer,  il  n’y  auroit  rien  à gagner  de  faire  plus 
plonger  fon  arriéré  que  fon  avant  : la  réfiftaace  que  trou- 
verait la  prouë  à fendre  l’eau  ne  changerait  pas  d’une 
quantité  fenfible.  D'un  autre  côté  le  gouvernail  ne  peut 
pas  manquer  de  produire  ici  fon  effet, à caufe  de  la  facilité 
que  doitavoir  l’eau  à le  fraperavec  toute  fa  force.  Auflx-tôt 
que  la  poupe  ne  doit  pas  plus  enfoncer  dans  l’eau  que  la 
prouë  , rien  n’empêche  de  rendre  les  ponts  parallèles  à 
la  quille  : Ôc  il  eft  également  évident  qu’on  ne  doit  plus 
mettre  à une  fi  grande  hauteurlaliffed’hourdy  ou  1’enaroit 
le  plus  large  de  la  poupe  ; il  fuffira  de  rendre  cette  hau- 
teur plus  grande  que  1?  creux  d’une  huitième  ou  neuvième 


parue. 
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Au  furplus  tout  ce  que  nous  venons  de  dire  convient 
principalement  aux  Frégates  6c  à tous  les  Navires  dont  il 
s’agit  de  rendre  le  fillage  rapide  lorfqu’ils  navigent  dans 
tme  belle  Mer , fans  qu’il  foit  queftion  de  les  rendre  ca- 
pables de  porter  un  grand  poids.  Mais  fi  l’on  a des  raifons 
pour  donner  à la  carène  une  plus  grande  capacité,  ou  fi 
on  veut  que  le  Navire  foit  capable  de  foutcnir  pluiicur& 
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ponts  6c  une  artillerie  confidérable , fi  on  veut  éviter  le 
tangage  , il  n’y  aura  qu’à  employer  la  prouë  repréfentée 
i«.  dans  la  figure  26 , en  même  rems  qu’on  élargira  un  peu 
toute  la  carène. 

La  proue  de  la  figure  26  ne  répond  à nos  idées  que 
d’une  maniéré  générale  : nous  fuppofons  allez  d’adrefle 
aux  ConftruQeurs  pour  pouvoir  adoucir  tous  les  angles  & 
toutes  les  arêtes  de  cette  figure.  Si  l’on  donnoit  le  plus  de 
façons  qu’il  eft  poflible  à cette  prouë  , les  lignes  courbes 
qui  en  la  formanteviendroient  fe  terminer  àfon  extrémité 
À , ne  feroient  pas  encore  plus  courbes  que  des  arcs  de  • 
cercle  de  1 8 ou  20  dégrés.  Mais  en  diminuant  les  façons 
ôc  en  rendan*horifontale  leur  liffe  ED , cette  liffe  devien- 
dra parfaitement  droite  , conformement  à ce  que  nous 
avons  dit  ci-devant:  Les  autres  liffes  comme  CM,  feront 
également  droites  6c  parallèles  à la  première  dans  toute 
la  partie  interceptée  entre  les  Plans  BFEC  6c  NDM  ; 
maisla  faillie  de  l’étra*e  AD  jointe  à l'inclinaifon  des  flancs 
de  la  première  coupe  BFEC , fera  caufe  qu’il  faudra  en- 
fuite  courber  les  liftes  d’en  haut  pour  fermer  la  prouë.  La 
furface  DMCE  feroit  plane  fi  le  côtéEC  du  maître  gabari 
étoit  une  ligne  droite  : au  lieu  qu’elle  fera  comme  ciündri- 
drique , à caufe  de  la  courbure  ordinaire  de  EC  ; ôc  dans 
tous  les  cas  , DM  fera  parfaitement  égal  à EC.  Lorfque 
le  plat  EF  de  la  maîtreffe  varangue  fera  la  moitié  de  la  lon- 
gueur BC  du  bau , la  demie  largeur  LM  qui  eft  égale  à HC 
fera  la  moitié  de  GC  : Ainfi  la  |#ouë  aura  au-deffus  de 
l’extrémité  D de  la  quille , une  largeur  NM  égale  à là 
moitié  de  la  plus  grande  largeur  BC  de  la  carène. 

Iln’eftpas  néceftaire  d’infifterfur  la  manière  de  tracer 
alors  les  coupes.  On  voit  bien  que  chacune  , comme 
PRST  fera  formée  de  deux  parties  parfaitement  égales  à 
celles  BFK  ôc  HEC  de  la  première  ; mais  raprochées  l’une 
de  l’autre.  La  diftance  Rb  à laquelle  il  faudra  les  mettre , 
fera  le  plat  de  chaque  varangue  ; 6c  ce  plat  diminuera  en 
même  raifon  que  la  diftanct  à l’extrémité  D de  la  quille, 
A l’égard  de  la  partie  ANMD , on  pourra  la  former  en  pro* 
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longeant  chaque  liffe  cofaime  CM  par  un  arc  de  cercle 
AM , qui  ait  pour  tangente  en  M la  partie  reèliligne  CM 
de  la  line  ; ce  qui  fera  que  la  liffe  entière  CMA  aura  dans 
fa  totalité  une  plus  grande  courbure  , laquelle  feroit  en- 
core augmentée  , fi  on  rendoit  le  plat  FE  de  la  maitrelTe 
varangue  plus  petit  ; jDuifque  HC  deviendroit  plus  grande  t 
& que  LM  eft  égale  a HC.  Cette  prouë  qu’il  fuffit  fimple- 
ment d’imiter  en  empruntant  fes  principales  particularités, 
ou  en  fe  conformant  au  total  de  la  forme , doittrouver  plus 
de  difficulté  à fendre  l’eau  que  celle  que  nous  avons  mon- 
-tré  à former  dans  l’article  précèdent  : mais  les  grandes 
largeurs  qu’elle  conferve  par  en  haut  depuis  la  première 
coupe  BIC  jufqu’au  deffus  de  l’extrémité  de  la  quille , font 
au  moins  qu’elle  eft  très-capable  de  foutenir  l'effort  de  la 
voile. 

Cette  forme  du  Navire  le  rendra  auffi  plus  capable  de 
refifter  aux  mouvemens  de  la  Mer  qui  proauifent  le  tangage 
ou  ces  balancemens  auffi  dangereux  qiÆncoramodes  qui 
fe  font  dans  le  fens  de  la  longueur.  La  Mer  dans  fon  agi- 
tation vient  fraper  une  des  extrémités  du  Navire  & la  fait 
s’élever.  Alors  l’autre  extrémité  eft  obligée  de  plonger 
dans  l’eau , ôc  elle  continue  à s’enfoncer  jufqu  a ce  quelle 
foit  arrêtée  par  la  rcfiftance  de  l’eau  ou  par  le  poids  du  vo- 
lume quelle  déplace.  D’autres  fois  le  Navire  n’eft  pas 
choqué , c’eft  Amplement  la  Mer  qui  perd  en  partie  fon 
niveau  par  l’agitation  de  fes  ondes.  La  Mer  fe  fouftrait  tout 
d’un  coup  de  deffous  la  prouë,  ou  la  poupe;  & il  faut  donc 
abfolument  que  cette  partie  du  Navire  retombe  pour  fe 
trouver  foutenue.  Ce  mouvement  violent  du  Vaiffeau  peut 
caufer  la  rupture  des  mâts , & fait  toujours  tort  à la  promp- 
titude de  la  marche  dont  il  interrompt  une  partie.  Il  eft 
évident  qu’on  ne  peut  éviter  tous  ces  accidens  , ou  au 
moins  les  diminuer , qu’en  groffiffant  un  peu  les  deux  ex» 
trémirés  de  la  carène  ou  qu’en  ne  leur  donnant  pas  de  fi 
grandes  façons  par  deffous.  Il  faut  confulter  l’expérience 
fur  cela,  puifqu’il  s’agit  d’accommoder  la  figure  des  Vaif- 
feaux  à l’ufagc  particulier  qu’on  fe  propofe  d'en  faire , 00 
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à la  nature  des  voyages  qu’on  veut  entreprendre.  Mais  fou- 
venons-nous  toujours  qu’il  eft  démontré  que  lorfqu’on  n’a 
en  vûe  quç  la  feule  promptitude  du  fillage  & qu’on  ne 
veut  traverfer  que  des  Mers  Tranquilles  , comme  l’eftpar 
exemple , la  mer  Méditcranée  pendant  nos  plus  belles  l'ai* 
fons , le  Navire  ne  doit  différer  quetrès'peu  de  deux  cô- 
nes joints  par  leur  bafe. 

Enfin  fi  le  renflement  qu’on  vient  de  procurer  à la  ca- 
rène ne  fuffifoit  pas  encore  , on  pourroit  donner  au  Na- 
vire exa&ement  la  même  grofleur  dans  un  efpace  confidé- 
rable  qui  fut  la  cinquième  ou  le  quart,  ou  tout  au  plus  le. 
tiers  de  toute  fa  longueur,  & on  n’obferveroit  les  réglés 

S l’on  vient  de  prefcrire  qu’à  l’égard  des  parties  de  la  ca- 
ne qui  feroient  vers  l’avant  & vers  l’arriére  ôc  qu’on  de- 
ftineroit  à fervir  de  proue  ôc  de  poupe.  Il  me  paroît  feule- 
ment que  comme  la  capacité  de  la  cale  feroit  après  cela 
allez  grande , il  vaudroit  mieux  donner  enfuite  plus  de  fa- 
çons à l’avant  oÜ  le  faire  terminer  plus  en  pointe  , afin  de 
ne  pas  tant  perdre  du  côté  du  fillage.  Cette  derniere  atten- 
tion feroit  principalement  obfervée  dans  les  Navires  de 
guerre , pour  lefquels  on  ne  feroit  aufli  cette  partie  de  la 
carène  qui  conferve  la  même  grofleur  vers  le  milieu,  que 
la  moins  longue  qu’on  pourroit. 

Si  au  lieu  des  Bâtimens  ordinaires  de  tranfport  on  veut 
conftruire  une  blute  , il  n’y  aura  qu’à  prendre  pour  modèle 
la  figure  d un  parallelipipede  reôlangle , mais  qu’on  altérera 
en  formant  la  proue  ôc  la  poupe  par  deux  plans  inclinés; 

1 un  panché  en  avant  pour  la  proue  , & 1 autre  en  arriéré 
pour  la  poupe.  On  aura  toujours  le  foin  de  conferver  les 
deux  parties  que  repréfentent  BCF  ôc  FGA  dans  la  figure 
2j,  non-feulemement parce  quelles  fervent  à fortifier  la 
proue  ôc  la  poupe  ; mais  encore  plus  à caufe  des  autres 
ufages  que  nous  leur  avons  déjà  attribués.  Enfin  on  obfer- 
vera  à peu  près  ces  proportions  ; que  fi  la  longueur  totale 
du  Navire  eft  de  144  parties  ,’d’en  donner  environ  44  à la 
proue  ou  à la  faillie  du  plan  incliné  qui  la  termine  , 32  au 
corps  même  de  la  carène  qui  conferve  la  même  grofleur 

ôc 
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& 58  à la  poupe.  Cetre  Flûte  dont  il  n’y  aura  qu’à  émouf- 
fer  les  angles  aura  la  forme  la  plus  parfaite  de  toutes , 
comme  on  le  verra  dans  la  derniere  Se&ion  du  Livre  III.  * 
il  paroît  outre  cela  que  la  grande  longueur  de  fes  flancs 

3ui  font  parfaitement  droits , feroit  très-propre  à recevoir 
e l’artillerie  , ce  qui  poutroit  la  rendre  utile  pour  la 
guerre. 


* Voyez 
l’article  J. 
duChap.f. 


CHAPITRE  X II 

De  la  mania  e de  mettre  les  Navires  à l’eau  ; & le 
moyen  de  reconnaître  s'ils  Je  courbent  dans  le  (eus  de 
leur  longueur  , par  l’effort  qu’ils  fouffrent  dans  ce 
mouvement . 

I. 

ON  n’atrend  pas  pour  mettre  un  Navire  à l’eau,  qu’il 
foit  entièrement  confttuit  ; fa  pefanreur  qui  fe  trou- 
veroit  plus  grande  , rendroit  beaucoup  plus  difficile  cette 
operation  qui  ne  l’eft  déjà  que  trop.  On  n’a  pas  dans  tous 
les  Ports  de  ces  baiïins  peu  étendus  qu’on  nomme  formes , 
dans  lefquellcs  on  pourroit  , non-feulement  achever  un 
Navire  , mais  l’armer  & l’équiper  ; & où  il  ne  refteroit  plus 
pour  le  mettre  à flot  , qu'à  ouvrir  les  portes  , lors- 
que la  Mer  eft  haute.  Outre  que  dans  nos  Ports  nous  avons 
trop  peu  de  formes , fit  que  quand  on  en  a fait  deux  ou  trois 
dans  le  même , on  les  a placées  mal  à propos  à lextré- 
mité  les  unes  des  autres , ce  qui  empêche  fouvent  que  cha- 
cune puifle  fervir  à part  ; on  lesreferve  ordinairement  pour 
les  radoubs , c’eft-à-dire  , pour  faire  les  réparations , foit 
aux  bordages  , foit  aux  membres,  dont  les  Navires  n’ont 
befoin  que  trop  fouvent. 

On  conftruit  donc  prefque  toujours  les  Vaiflcaux  fur  les 
quais  ; mais  on  a le  foin  de  rendre  incliné  le  Plan  fur  le- 
quel on  les  bâtit , afin  de  pouvoir  enfuite  les  faire  glifler 
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plus  aifément  jufques  à l'eau  ; dont  ils  ne  font  jamais  fort 
éloignés.  On  donne  fouvent  fix  lignes  d’inclinaifon  au  Plan 
fur  chaque  pied  de  longueur  ; de  forte  qu’il  fait  toujours 
avec  l’horifon  un  angle  d’environ  2 j-  dégrés , à moins  qu’oit 
ne  foit  obligé  de  changer  un  peu  cette  pente , à caufe  des 
circonftances  du  lieu.  Le  chantier  fur  lequel  on  confirait 
le  Navire  , eft  formé  de  poutres  placées  en  travers  , ou 
placées  perpendiculairement  à la  quille.  Ces  poutres  fe 
nomment  tins , & la  quille  au  lieu  de  porter  immédiate- 
ment deflus  , eft  élevée  pour  la  commodité  des  ouvriers  , 
& aufli  pour  les  raifons  qu’on  verra  dans  la  fuite,  fur  plu- 
ficurs  billots  ou  coins  fitués  fur  les  tins  de  diftance  en  di- 
ftance.  Le  plan  que  forment  les  tins  étant  incliné  du  côté 
de  la  Mer , la  quille  n’cft  point  horifontale  , elle  a la  mê- 
me inclinaifon  que  le  chantier  ; êt  on  met  la  proue  ordi- 
nairement du  côté  de  l’eau. 

On  commence  par  pofer  la  quille  , & à mefure  qu'on 

F lace  chaque  membre  au-deflus  , ou  même  l’ctambot  & 
étrave  , on  a le  foin<ie  le  foutenir  toujours  par  des  accotes 
qui  font  des  pièces  de  bois  qui  fervent  d’arc-boutans  ; & 
ce  font  ces  mêmes  accores  qui  empêchent  le  Navire  de 
tomber  d’un  côté  ou  d’autre,  pendant  qu’on  le  confirait.. 
On  pouffe  l’ouvrage  au  moins  jufques  au  premier  pont , on 
borde  la  carène  , ou  on  la  revêtit  de  fes  Dordages  ; & on 
borde  aulTi  le  premier  pont  qui  eft  fouretiu  de  tous  fes 
baux.  Souvent  les  autres  ponts  ne  font  point  encore  com- 
mencés ; mais  il  eft  absolument  néceffaire  que  le  pre- 
mier foit  achevé,  pour  éviter  différens  accidens  ; & pour 
rendre  fur  tout  le  Navire  plus  capable  de  foutenir  le  mou- 
vement auquel  on  va  l’expofer. 

On  prolonge  le  chantier  jufqua  l’eau,  en  mettant  au- 
devant  du  Navire  , perpendiculairement  à fa  longueur  t 
d’autres  poutres,  d’autres  tins  qui  forment  un  plan  tou- 
jours également  incliné  , & on  met  au-deflus,  au  milieu  , 
une  Suite  de  forts  madriers  pour  fervir  de  chemin  à la  quil- 
le, qui  eft  retenue  par  de  longues  tringles  parallèles , les- 
quelles forment  comme  une  coulUTe.  Le  Vaifleau  pendant 
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uq’il  glifle  fur  fa  quille  , notant  plus  foutenu  parfes  acco- 
les, tomberoit  infailliblement  fur  l’urr  ou  tl’autre  flanc, 
fi  on  ne  l’en  empêchoit  de*  chaque  côté  par  de  lon- 
gues poutres  fituées  parallèlement  dans  le  fens  de  fa 
longueur  entre  lefquelles  il  fe  meut,  & qui  étant  éloignées 
les  unes  des  autres  à peu  près  de  fa  demie  largeur , répon- 
dent de  chaque  côté  vers  l’extrémité  du  plat  delà  maîtrefle 
varangue.  Ces  poutres  s’étendent  jufqu  à l’eau  tout  le  long 
du  chantier  ou  du  berceau  auquel  elles  font  bien  arrêtées , 
& on  les  nomme  à caufe  de  leur  longueur  anguilles  dans 
certains  Ports,  mais  le  nom  quron  leur  donne  piusfouvcnt 
eft  celui  de  couettes.  Elles  ne  font  jamais  aflez  hautes  pour 
parvenir  jufqu  à la  carène  du  Navire,  quoi  qu’elles  foicnt 
fort  avancées  deflous;  mais  on  attache  fortement  au  Na- 
vire même , des  deux  côtés , deux  autres  pièces  de  bois 
qu’on  nomme  ordinairement  dragues  dans  le  Ponant  & ro- 
lombiers  Atsns  le  Levant,  qui  portent  ou  s’appuyent  fur  les 
couettesôc  qui  peuvent  glifler  deflus.  Après  que  le  tout  eft 
ainfi  difpofé  , on  a toujours  le  foin  de  renouveller  les  coins. 
On  ôte  à coups  de  mafluesles  anciens  qui  s’étoient  com- 
me collés  avec  les  teins  & avec  la  quille , & qui  s’y  étoient 
engagés  par  l’impreflïon  cauféc  par  le  grand  poids  dont  ils 
étoient  chargés  ; & à mefure  qu’on  les  ote , on  leur  en  fub- 
ftitue  de  nouveaux. 

Les  Navires  qu’on  veut  lancera  l’eau  de  cette  maniéré , 
font  toujours  foutenus  entrois  endroits,  fous  la  quille  & 
des  deux  côtés  par  les  couettes  Ôt  par  les  dragues  : mais  il  y 
a eu  des  Conftruéteurs  qui  ne  les  faifoient  porter  qu’en  ces 
deux  derniers  endroits.  Ils  ôtoient  les  anciens  coins  fans 
en  mettre  de  nouveaux  ; la  quille  fe  trouvoit  en  l’air , ôc 
tout  le  poids  du  Navire  dans  tout  le  chemin  qu’il  faifoit 
pour  parvenir  jufqu&  l’eau  , fe  diftribuoit  entre  les  deux 
couettes  : la  première  maniéré  meparoît  beaucoup  fûre  ; le 
corps  du  Navire  travaille  moins.  À l’égard  du  frotement  il 
doit  être  fenfiblement  le  même  ; on  doit  avoir  toujours  la 
même  difficulté  ou  la  même  refiftance  à vaincre  : car  qu’un 
corps  pe&nt  ne  s’appuye  que  fur  deux  points , il  s’appuye 
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davantage  fur  chacun  , 6c  le  frotemcnt  eft  plus  grand  ; au 
lieu  que  lorfqu’il  porte  fur  trois  , il  s’appuye  moins  fur  cha- 
cun , le  frorement  en  chaque  endroit  eft  plus  petit  ; mais  la 
fomme  des  trois  frotemens  dans  le  dernier  cas  eft  égale  à 
la  fomme  des  deux  frotemens  dans  le  premier.  Quoiqu’il 
en  foit  on  n’oublie  jamais  afin  de  facii. ter  le  mouvement , 
de  froter  les  couettes  avecdu  lu  if,  de  même  que  le  chemin 
de  la  quille  , lorfqu  il  eft  nécefi'aire.  On  examine  fi  tout  le 
long  du  chantier, ou  du  betccau , il  n’y  a rien  qui  puiffe  faire 
obftacle;s’il  n’y  a pas  la  moindre  pointe  de  clou  , ôcc.  En- 
fin on  ôte  les  accores  des  cotés  , ôt  le  Navire  n’eft  plus  ar- 
rêté par  l’avant  que  par  la  feule  accore  qui  s’appuye  con- 
tre l’étrave  ôc  qu’on  nomme  la  joâbarbe  ; ôc  outre  cela  par 
un  bout  de  cable  qui  le  relient  de  l arricre,  ôc  qui  eft  ap- 
pliqué à une  ancre  à demi  enterrée. 

Si  routes  les  précautions  ont  été  bien  prifes,ôc  fi  la  pente 
du  berceau  eft  telle  que  je  l’ai  dite , il  futlit  après  avoir 
coupé  le  bout  du  cable  de  retenue  dont  je  viens  de  parler, 
de  faire  fauter  la  foûbarbe  , cette  piece  de  bois  qui 
s’oppofe  au  mouvement  du  Navire  , en  s’areboutant  con- 
tre 1 étrave.  Le  Vaifleau  en  s ébranlant  part  avec  une  len- 
teur qui  permettroit  d’abord  de  lui  croiièr  le  chemin  plu- 
fieurs  fois  ; mais  fa  viteffe  s’accélérant  par  degrés  , ii  va 
bientôt  avec  tant  de  rapidité , qu’il  n'y  a plus  rien  capable 
de  l’arrêter , ôt  que  le  feu  prend  au  chantier.  Pour  faire 
fauter  la  foûbarbe , on  peut  la  fraper  avec  une  maffue  ; 6c 
le  Charpentier  , s’il  ne  manque  pas  de  tête  , a tout  le  tems 
ou  de  fuir  ou  de  fe  jetter  enrre  les  tins  ; mais  il  vaut  beau- 
coup mieux  fe  fervir  d’un  long  helter  dont  on  affure  les  coups 
de  loin,  en  le  maintenant  dans  une  efpece  de  canal.  La 
foûbarbe  en  tombant  6c  en  reftam  lur  la  route  du  Vailfeau, 
cauferoit  quelque  accident , mais  ellç  eft  attachée  à une 
corde  ; ôc  plufieurs  ouvriers  qui  font  toujours  dans  le  Na- 
vire,-ont  le  foin  de  la  tirer  prompremenr  en  haut.  A l’ex- 
trémité de  l’arriere , au  talon  , il  y a plufieurs  leviers  tous 
difpofés  , de  longues  folives  de  2 y ou  30  pieds  dont  on 
engage  le  bout  fous  la  quille , 6c  qui  fervent , non  pas  à 
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pouffer  le  Vaiffeau,  mais  à lui  caufer  quelque  agitation, 
lùpofé  qu’il  ne  parte  pas  affez  vite.  On  y attache  auffi , ou 
on  y amarre , pour  parler  comme  les  Marins , pluficurs  cor- 
dages qui  vont  fe  rendre  à des  roues  ou  à des  cabeftans  où 
il  y a. du  monde  tout^rêt  à agir.  La  moindre  chofe  , com- 
me je  l’ai  déjà  dit , un  feul  gravier  peut  arrêter  le  premier 
mouvement , & rendre  inutiles  les  efforts  de  plulieurs  cen- 
taines de  perfonnes,  qui  s’aident  de  différentes  machines; 
le  Conftrudeur  au  defefpoir  ne  fqait  quelquefois  à quoi 
s’Cn  prendre.  Mais  après  que  le  mouvement  s’eft  une  fois 
accéléré  , on  n’a  plus  de  pareils  obflacles  à craindre  ; il 
n’cft  plus  queftion  que  d’arrêter  la  trop  grande  viteffe, 
avec  laquelle  le  Navire  iroit  fouvent  le  brifer  de  l’autre 
côté  du  Fort. 

On  fe  fert  pour  empêcher  cet  accident  de  plufieurs  cor- 
dages de  retenue  ; ôt  comme  on  fçait  par  expérience  que 
les  plus  gros  cables  n’auroient  pas  affez  de  force,  on  met 
plufieurs  cordages  plus  courts  qu’on  veut  bien  qui  fe  rom- 
pent , pour  détruire  le  premier  efforr.  On  ployé  auffi  quel- 
quefois ces  cordages  , & on  attache  leurs  plis  avec  diffé- 
rentes autres  cordes  qui  doivent  fe  caffer  fucceflivcmenr. 
Il  y a bien  à prendre  garde  pour  les  Ouvriers  & pour  les 
Speêlateurs  , pendant  la  rupture  de  toutes  ces  cordes;  car 
elles  donnent  comme  des  coups  de  fouets  , qui  ont  fou- 
vent  tué  ou  bleffé  plulieurs  perfonnes.  On  peut  pour  étein- 
dre plus  promptement  le  mouvement , tenir  aulli  vers  le 
haut  de  la  poupe  diverfes  pièces  de  bois  attachées  ; ôc  les 
laiffer  tomber  dans  l’eau  l une  après  1 autre , à la  trame  du 
Navire. 

IL 

De  la  courbure  que  les  Vaifîeaux  foufifrent  dans  le  Jens  de  leur 
longueur  lors  qu’on  les  lance  à la  Mer. 

Un  autre  accident  qu’il  eft  plus  difficile  d’éviter  & au- 
quel on  ne  s’avife  pas  neanmoins  de  faire  fitôt  attention  , 
c’çft  la  courbure  que  le  Navire  reçoit  ordinairement  dès  ce 
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premier  inftant  dans  le  fens  de  fa  longueur.  La  plupart  des 
Le&eurs  gavent  que  toutes  les  liqueurs  pouffent  en  haut 
les  corps  qui  Hotent  fur  leur  furfacc  à proportion  du  volu- 
me qu'ils  y occupent  : c’eft  d’ailleurs  ce  que  j’aurai  occa- 
fion  d’expliquer  dans  le  Livre  fuivantf  Le  Navire  occupant 
par  fon  milieu  beaucoup  plus  d’efpace  dans  l’eau , en  eft 
beaucoup  plus  foutenu  : au  lieu  que  c’cft  le  contraire  de 
la  prouë  ôc  de  la  poupe  , en  même  tems  qu’elles  font  plus 
pefantes.  Ainfi  le  foutien  que  fournit  l’eau  n’eft  pas  diftri- 
bué  comme  il  ledevroit;  il  eft  apliqué  principalement  âu 
milieu  , quoique  ce  foient  les  extrémités  qui  pefant  davan- 
tage en  auroient  plus  befoin.  On  ne  doit  point  s’étonner 
après  cela  qu’un  corps  autant  appefanti  que  fortifié  par  tou- 
tes les  pièces  de  bois  qui  le  forment,  fe  courbe  ou  s'arque 
confidérablement , Ôc  que  la  quille  en  faifant  un  arc  très- 
fenfible , tourne  fa  convexité  en  haut.  Cette  courbure  qui 
augmente  de  plus  en  plus  , parce  que  la  caufe  qui  la  pro- 
duit, agit  fans  ceffe,  oblige  ae  faire  de  grandes  réparations 
aux  Navires , ôc  les  rend  à la  fin  incapables  de  naviger. 
Mais  on  peut  remarquer  que  le  premier  effort  qu’ils  fouf- 
frent , lors  qu’on  les  lance  à l’eau , produit  déjà  un  très- 
dangereux  effet.  Quelquefois  l’arriéré  eft  encore  fur  le 
chantier,  pendant  que  tout  l’avant  eft  prefqu’en  l’air  , ôc 
que  fon  poids  fait  effort  pour  courber  la  quille  ôc  toutes 
les  autres  pièces  fituées  dans  le  meme  fens.  Il  eft  vrai  que 
[île  berceau  s’étend  fort  loin  dans  l’eau,  ce  qu’on  a la  faci- 
lité de  faire  dans  les  Ports  de  l’Océan  , en  profitant  du  re- 
flux pour  y travailler , ôc  de  la  pleine  Mer  pour  mettre  le 
Navire  à la  Mer  , il  y a beaucoup  moins  de  rifque.  Cepen- 
dant la  prouë  fe  trouvant  foutenue  par  l’eau  pendant  que 
l’arriere  s’appuye  encore  fur  le  chantier , la  quille  ôc  di- 
verfes  autres  pièces  font  dans  le  cas  d’un  cosps  long  ôc 
flexible  foutenu  par  les  deux  extrémités  ; ôc  elles  acquer- 
rent  en  fe  pliant  en  deffous,  plus  de  facilité  à s’arquer  en- 
fuite  dans  le  fens  contraire.  Ainli  laiffant  même  à part  di- 
vers autres  accidens  qui  ne  font  que  trop  fréquens  , il  fe- 
roit  toujours  à fouhaiter  qu’on  eût  des  baffins  ou  des  for- 
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mes  dans  tous  les  Ports,  pour  y pouvoir  conftruire  tous  les 
yaiflfeaux. 

Une  marque  infaillible  qu’un  Navire  s’eft  plié  ou  arqué , 
c’eft  qu’on  voit  que  les  bordages  d’en  haut  dont  les  bouts 
étoient  éxaâement  joints  les  uns  aux  autres,  pendant  qu’il 
étoit  encore  fur  le  chantier , fe  trouvent  un  moment  après 
confidérablement  éloignés  les  uns  des  autres  : On  ne  peut 

Ïas  douter  après  cela  que  tout  l'ouvrage  n’ait  cédé  & obéi. 

our  déterminer  avec  autant  de  précilion  que  de  facilité  , 
la  quantité  de  la  courbure  , il  n’y  a,  lorfque  le  Vaifleaueft 
encore  fur  le  chantier , qu’à  élever  trois  réglés  verticale- 
ment fur  le  Pont,  ou  fi  l’on  veut  dans  la  cale  fur  la  carlin- 
gue , l’une  au  milieu  ôc  les  deux  autres  aux  deux  extrémi- 
tés à l’avant  6c  à l’arriere  : On  placera  des  mires  aune  cer- 
taine hauteur  fur  les  deux  qui  font  aux  extrémités  , Ôc  fai- 
fant  monter  ou  defcendre  une  troifiéme  mire  fur  la  réglé 
du  milieu , jufqu’à  ce  qu  elle  foit  exa&ement  en  ligne 
droite  avec  les  deux  premières , ou  fur  le  même  rayon  vi- 
fuel  ; on  mefurera  fa  hauteur  au-deflus  du  Pont  ou  au-deflus 
de  la  Carlingue.  Si  on  fait  enfuite  la  même  opération  » 
lorfque  le  Navire  fera  à l’eau , ôc  qu’on  trouve  qu’il  faut 
toujours  mettre  cette  mire  du  milieu  à la  même  hauteur  ; 
ce  fera  une  marque  que  le  Navire  ne  s’eft  point  arqué  , 
mais  s’il  faut  la  mettre  plus  bas  d’une  certaine  quantité  , 
comme  cela  arrivera  prefque  toujours,  ce  fera  une  mar- 
queque  le  milieu  du  Navire  s’eft  élevé,  ôc  on  connoîtra 
exaâementde  combien.  Rien  n’empêchera  d’examiner  de 
cette  forte  quel  eft  de  tems  en  temsle  progrès  du  mal , en 
réitérant  l’expérience  fur  la  carlingue  ôc  fur  le  pont;  ôc 
on  fçaura  beaucoup  mieux  le  remede  qu’il  faudra  y aporter. 
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SECONDE  SECTION. 

Des  Agreils  ou  Apparaux  du  Navire. 
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CHAPITRE  PREMIER 

Du  Gouvernail  & du  Cabeflan. 

I. 

LE  VaifTeau  ddja  confirait  a befoin  de  beaucoup  d’au- 
tres chofes  pour  pouvoir  naviger  ; & toutes  ces  piè- 
ces ou  parties  qu'il  faut  lui  ajouter , fe  nomment  agreils  ou 
apparaux.  Tel  eft  le  gouvernail  dont  tout  le  monde  Rait 
1 ufage,  pour  maintenir  le  Navire  fur  la  même  route,  ou 
pour  l’en  faire  changer , & qui  dans  la  comparaifon  du 
Vailfcau  avec  les  poilfons  , repréfente  la  queue  dont  i! 
remplit  quelques  unes  des  fondions.  Cet  infiniment  eft 
attaché  par  de  gros  gonds  àl’étambot  6c  on  le  fait  tourner 
par  le  moyen  d’un  long  levier  qu’on  nomme  barre  ou  timon, 
qui  étant  inféré  prcfquc  perpendiculairement  dans  le  haut, 
s introduit  dans  le  VaifTeau  le  plus  fouvent  entre  les  deux 

Îiremiers  ponts  par  la  Sainte-Barbe  *,  en  partant  par  deflus 
a tête  de  i’étambot.  Le  gouvernail  eft  fort  étroit  dans  tou- 
te fa  partie  qui  eft  hors  de  l’eau  ; celle  qui  eft  dans  la  Mer 
fie  qui  eftexpofée  à l’impulfion  , n’a  gueres  auffi  que  qua- 
tre pieds  de  largeur  dans  les  plus  grands  Navires,  ôc  envi- 
ron deux  dans  les  plus  petits.  A l’égard  de  fon  épaifleur  , 
elle  doit  être  la  même  que  celle  ae  l’étambot , afin  que 
l’eau  le  frape  dans  toute  fa  largeur  de  quelque  coté  qu  on 
le  tourne. 

Pour 
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Pour  faire  tourner  le  gouvernail  avec  plus  de  facilité, 
on  fe  fcrt  ordinairement  d’une  roue  de  trois  ou  quatre  pieds 
de  diamètre,  place'e  verticalement  fous  le  gaillard  dans  le 
fens  de  la  largeur  du  Navire.  AB  ( Fig.  27.  ) eft  l’étambot , 

QC  eft  le  gouvernail  & CE  eft  la  barre  ou  le  timon  ôc  à fon  Flg’  17‘ 
extrémité  É,  on  applique  deux  cordes  EIL  , ôc  EFHK 
qui  paffant  fur  les  deux  poulies  G & P’  arrêtées  aux  deux 
côtés  du  Navire  ôc  venant  repaffer  fur  les  poulies  I & H , 
montent  enfuite  verticalement  jufqu’à  l’axe  MN  de  la  roue 
OP  , ôc  s’enveloppent  chacune  de  diftérens  côtés  fur  cet 
axe.  Il  eft  clair  que  lorfqu’on  fait  tourner  la  roue  OP  dans 
un  certain  fens  , une  des  cordes  fe  lâche  , en  même  tems 
que  l’autre  fe  roidit , & doit  tirer  le  timon  vers  le  flanc 
du  Navire.  La  force  des  Matelots  ou  des  Timoniers  doit  fc 
trouver  multipliée  autant  de  fois  que  le  rayon  de  la  roue 
eft  plus  grand  que  le  .rayon  de  fon  eflieu  , Ôc  que  la 
longueur  du  timon  eft  plus  grande  que  la  demie  lar- 
geur du  gouvernail.  Dans  les  plus  grands  Vaiffeaux  le 
timon  AE  peut  avoir  30  pieds  de  longueur  ; ce  qui  donne 
déjà  un  avantage  confidérable  à la  force  motrice , elle  eft 
appliquée  à quinze  fois  plus  de  diftance  , & fon  moment 
-doit  donc  être  quinze  fois  plus  grand.  D’un  autre  côté  le 
rayon  de  la  roue  OP  peut  être  trois  ou  quatre  fois  plus  grand 
que  le  rayon  de  l’axe  ou  de  l’arbre  MN  ; ce  qui  multiplie 
la  force  encore  trois  ou  quatre  fois.  Ainfi  faifant  abftrac- 
tion  du  frotement  qui  ne  laiffç  pas  d’être  confidérable  ; la 
force  de  chaque  Timonier  eft  multipliée  quarante-cinq  ou 
Soixante  fois  ; ôc  il  fuffïr  par  conféquent  de  faire  un  effort  de 
vingt  livres  pour  en  foutenir  un  de  neuf  cens  , ou  de  douze 
cens  livres  que  feroit  l’eau  par  fon  choc  contre  le  gou- 
vernail. C’eft  aux  Anglois  que  nous  devons  cette  difpofi- 
tion. 

Les  perfonnes  qui  ont  ignoré  la  fcience  du  mouvement , 
ont  admiré  de  tout  tems  l’effet  du  gouvernail , qui  ayant  fi 
peu  de  rapport  au  Vaiffeau  par  fa  grandeur,  réuffit  cepen- 
dant d’une  maniéré  fi  infaillible  à le  faire  changer  de  di- 
reclion.  Lorfque  le  Navire  fuit  conftamment  une  certaine 
joute , toutes  tes  puiifances  àl’adion  defquelles  il  eftfujet 
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font  exa&emenr  en  équilibre  les  unes  avec  les  autres:  l’ef- 
fort du  vent  fur  les  voiles  de  la  prouë  , fe  contrebalance 
exactement  avec  l’effort  du  vent  fur  celles  de  la  poupe  ; ôc 
la  fomme  de  ces  efforts  eft  auffi  parfaitement  en  équilibre 
avec  celui  que  fait  l’eau  en  choquant  la  tfarène.  Ainft  il  i*e 
faut  pas  toucher  au  Navire  le  moins  du  monde  , fi  on  veut 
que  cet  équilibre  fubfifte  , ôc  que  ‘le  (illage  continue  à fe 
faire  fur  la  même  ligne.  Mais  fi  parla  Mécanique  que  nous 
venons  d’expliquer  , on  fait  tourner  le  gouvernail  tout  à 
coup  , & que  litué  qu’il  étoit  fur  le  prolongement  de  la 
quille,  on  lui  donne  une  lituation  oblique;  l’eau  le  frapera 
avec  d’autant  plus  de  force  , que  le  Navire  finglera  avec 
plus  de  virefle;  l’équilibre  fera  altéré,  6c  Je  fera  d’autant 
plus  que  le  gouvernail  étant^ppliqué  à l’extrémité  de  la 
quille  , 6c  à une  grande  diftance  du  centre  de  gravité  du 
Navire,  eft  fitué  très-avanrageufement  pour  agit  avec  une 
grande  force  relative.  Le  gouvernail  fera  pouffé  en  arriéré  y 
mais  il  fera  pouffé  en  même  tems  de  côté , à caufc  de  fa 
pofition  oblique  ; 6c  fi  le  premier  effort  ne  fait  que  ralen- 
tir un  peu  la  promptitude  du  fillage , il  eft  clair  que  le  fé- 
cond doit  tranfporter  la  poupe  de  côté  , 6c  faire  rourner  le 
Fig.  18.  Vaiffeau.  On  n'a  pour  voir  tout  cela  qu  a jetter  les  yeux  fut 
la  figure  28  qui  repréfenre  un  Navire  réduit  , pour  ainfi 
dire,  à la  quille  AB.  Le  gouvernail  AC  eft  pouffé  par  l’eau 
félon  une  direction  DE  qui  lui  eft  perpendiculaire , comme 
on  l'apprend  en  Mécanique.  Mais  il  y a néceffairement 
une  partie  de  cet  effort  qui  s’employe  à pouffer  de  coté  fé- 
lon DF  ; ôc  c’eft  cet  effort  partial  qui  eft  peu  conlidérable 
en  lui-même , mais  qui  eft  capable  d’une  grande  aélion  , 
vû  la  longueur  du  levier  dont  il  eft  aidé  , qui  fait  tourner 
le  Vaiffeau , en  faifant  paffer  la  poupe  de  A en  a,  en  mê- 
me tems  que  la  prouë  paffe  de  B en  b.  Toutes  les  fois  donc 
qu’on  met  le  gouvernail  dans  une  fituation  oblique;  qu’ont 
le  fait  avancer  du  côté  droit , par  exemple , ou  du  côté  de 
ftribord , la  poupe  eft  jettée  du  côté  oppofé  , du  côté  gau- 
che ou  de  basbord  ; pendant  que  la  prouë  qui  reçoit  un  mou- 
vement contraire , doit  tourner  du  même  côté  qu’on  a tour- 
né le  gouvernail.  Ceci  eft  toujours  vrai,  lorlque  le  Na- 
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■vire  va  de  l’avant  ; au  lieu  que  s’il  reculoit , comme  cela 
arrive  quelquefois,  ce  ferait  tout  le  contraire.  En  mettant  ^ *8* 
m le  gouvernail  à droit  ou  à gauche  , le  Navire  ( je  veux  dire 
fa  proue  ) fe  détourneroit  de  l’autre  côté  ; ôc  cela  par  la 
même  raifon. 

• Un  fi  grand  nombre  de  Géomètres  ont  déterminé  la  fi- 
tuarion  la  plus  avantageufe  du  gouvernail , que  je  crois 
pouvoir  me  difpenfer  de  donner  une  nouvelle  folurion  de  • 
ce  Problème.  On  a trouvé  que  le  gouvernail  doit  fuira 
avec  le  prolongement  de  la  quille  un  angle  CAE  d envi- 
ron 44';  il  eft  vrai  qu’on  a négligé  une  conlidération, 

& que  le  Problème  n’eftrigoureufcment  bien  refolu,  que 
lorlqu’on  fuppofe  que  la  largeur  du  gouvernail  eft  infini- 
ment petite  , par  rapport  à la  longueur  du  Navire.  Qu’on 
diminue  un  peu  l’angle  CAE,  ou  qu’on  raprochc  un  peu 
plus  le  gouvernail  du  prolongement  de  la  quille  , 1 impul- 
iion  de  l’eau  fera  un  peu  moindre  ; mais  d un  autre  côté 
elle  fera  appliquée  à une  plus  grande  diftance  du  centre 
de  gravité  G ôt  agira  plus  efficacement  : car  le  milieu  D du 
gouvernail  dans  lequel  l’effort  fe  réunit, fe  fera  un  peu  éloi- 
gné du  corps  du  Navire.  Pour  avoir  la  longueur  du  bras 
de  levier  auquel  l’effort  abfolu  eft  appliqué , il  faut  abaif- 
fer  du  centre  G une  perpendiculaire  GI  fur  la  dircêlion 
IDE  ; & il  eft  également  clair  qu’on  ne  peut  diminuer  l’an- 

fle  E AC , fans  rendre  le  bras  de  levier  GI  un  peu  plus  long. 

’out  contribue  donc  à montrât  que  l’angle  déterminé  par 
les  folutions  ordinaires,  dans  lefquelles  on  n*a  pas  fait  en- 
trer cette  attention  doit  être  un  peu  corrigé  : Mais  on  trou- 
ve en  examinant  la  chofe  , que  le  changement  ne  doitêtro 
tour  au  plus  que  des  trois  quarts  d’un  degré.  Supofé  que  b 
defigne  la  diftance  AG  du  centre  de  gravité  G du  Navire 
à l’extrémité  A de  la  poupe , 6c  a la  demie  largeur  DA  du 

gouvernail  ; on  aura  — ~ •+-  \/  Al  -4-  ÿ a1  pour  le  fmus  du 

complément  de  l’angle  CAE  que  doit  faire  le  gouvernail 
avec  la  quille,  lorfqu’on  fait  fervir  la  demie  largeur  a de  fi- 
nus  total.  Cette  cxprellion  devient  av'j,  aulfi-tôt  qu'on  fu- 

Lij 
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pofe  b infinie , comme  l’avoient  fait  tous  les  Auteurs  qui 
avoient  examiné  le  même  Problème.  On  pourra,  fi  on  le 
veut , joindre  à la  conlidération  que  nous  venons  de  faire , % 
l’attention  qu’à  eu  M.  Pitot  de  diftinguer  la  direction  de 
l’eau  qui  choque  le  gouvernail, de  ladiretlion  de  la  quille*, 
Icfquelles  font  effectivement  différentes  dans  toutes  l»s 
routes  obliques. 

Du  Cabestan. 

I I. 

Pour  élever  plus  aifément  les  vergues  ou  les  abaiffer  ; 
lever  les  ancres  & faire  différentes  autres  manœuvres,  on 
a toujours  dans  les  Vaiffeaux  des  vindas  ou  treuils  que  les 
Marins  nomment  cabejlans.  J’en  ai  repréfenté  un  dans  la 
figure  2p  ; lequel  fert  en  même  tems  dans  deux  différons 
étages  ou  entreponts  du  Vaiffeau  : il  a de  diamètre  envi- 
ron la  onzième  partie  de  la  largeur  du  Navire.  Le  corda- 
ge qu’on  veut  roidir  doit  s’enveloper  fur  la  partie  CD  ou 
fur  la  partie  EF  qui  étant  faire  à redans , eft  capable  de  le 
foutenir , quoiqu’il  ne  faffe  qu’un  très-petit  hombre  de  tours , 

& qu’on  le  dévelope  prefque  toujours  par  l’autre  bout.  On 
voir  aufii  les  trous  dans  lefquels  on  fait  entrer  les  leviers  I, 
G,K,ôcc.  dont  chacun  qui  forme  comme  un  rayon  à 10  ou 
12  pieds  de  longueur  dans  les  plus  grands  Navires,  & eft 
quatre  ou  cinq  fois  plus  g*and  que  le  rayon  du  cabeftan- 
Ainfi  la  force  de  chaque  homme  lorfqu’cile  eft  appliquée  à 
l’extrémité  d’une  barre  ou  d’un  de  ces  leviers,eft  multipliée 
dans  le  même  rapport;  elleisft  multipliée  quatre  ou  ciifq 
fois , puifqu’elle  eft  aidée  par  un  bras  de  levier , quatre  ou 
cinq  fois  plus  long.  C’eft  à peu  près  la  même  choie  de  l’ef- 
fort des  Matelots  qui  agiffent  lur  des  cordes  tendues  de 
l’extrémité  d’une  barre  à l’autre  : mais  ceux  qui  font  plus 
près  du  cabeftan  , ont  beaucoup  moins  davantage  , 6c  la 
force  de  chacun  en  prenant  le  terme  moyen,  n’eft  gueres 
multipliée  que  trois  fois.  Quelquefois  plus  de  1 10  ou  120 
Matelots  travaillent  en  même  tems  ; ôc  alors  la  machine 
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fait  donc  le  même  effet  que  fi  trois  ou  quatre  cens  hom- 
mes agiffoient  enfemble. 

Il  eft  allez  facile  de  fe  tromper  dans  l’eftimation  de  la 
force  qu’employe  chaque  Matelot  ; & on  ne  croira  peut 
être  qu’avec  peine  qu’il  ne  faut  gueres  compter  que  fur 
un  effort  de  20  ou  2 y livres.  On  doit  cependant  remarquer 
que  ce  n’eft  pas  ici  le  cas  où  un  homme  chargé  d’un  grand 
poids  , peut  foutenir  deux  ou  trois  cens  livres  , parce  que 
toute  fa  force  , fans  cju  il  y en  ait  rien  de  perdue  , eft  em- 
ployée efficacement  a porterie  fardeau.  Les  Matelots  en 
travaillant  au  cabeftan  ne  pouffent  les  barres  ou  les  leviers 
qu’obliquement , en  s’appuyant  contre  le  pont  ; & de  toute 
leur  force , quoique  fort  grande , il  n’y  a que  la  petite  par- 
tie qui  s’exerce  horifontalemcnt  qui  foit  capatle  d’effet. 
Leur  premier  effort , lorfque  la  machine  ne  tourne  point 
encore,  doit  être  plus  grand  ; parce  que  leurs  pieds  étant 
fiables,  ils  n’ont  qu’à  fe  roidir  le  plus  qu’ils  peuvent.  Mais 
aulïkôt  que  lç  cabeftan  eft  en  mouvement  , les  Matelots 
font  obligés  de  marcher  ; ils  n’ont  plus  ni  le  tems  ni  la  fa- 
cilité de  sWio»ffr  comme  ils  le  faifoient  d’abord:  d’ail- 
leurs leurs  efforts  ne  font  pas  parfaitement  fimultanés  ; ôc 
toutes  ces  raifons  font  caufe  que  la  force  commune  ou 
moyenne  de  chacun , n’eft  tout  au  plus  que  de  la  quan- 
tité que  nous  avons  fpécifiée.  Il  fuit  de  tout  cela  que  le 
grand  cabeftan  dans  les  plus  grands  Vaiffeaux  , n’eft  capa- 
ble par  fa  feule  action  que  d’un  effort  abfolu  de  10  ou  12 
milliers. 

Le  grand  cabeftan  eft  placé  en  arriéré  ; afin  de  joindre 
à fes  antres  ufages  , l’avantage  de  fervir  plus  aifément  aux 
manœuvres  du  grand  mât:  L’autre  cabeftan  lorfqu’ily  en  a, 
fe  met  en  avant  ; & eft  fitué  à peu  près  par  rapport  au  mât 
de  mifaine  ou  au  fécond  mât , comme  le  grand  cabeftan 
l’eft  par  rapport  au  premier. 

Dans  les  plus  petits  Navires  , où  l’équipage  eft  peu 
nombreux  , on  n’a  qu’un  feul  cabeftan  fitué  horifontale- 
ment , au  pied  du  fécond  mât,  & qui  occupe  toute  la  lar- 
geur du  Navire.  On  nomme  ordinairement  ce  cabeftan  î/j* 
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revau.  Les  Matelots  qui  le  font  tourner,  fe  mettent  tout 
le  long  , & chacun  peur  faire  un  effort  de  <So  ou  80  livres; 
parce  qu’en  s’appuyant  fur  le  levier,  il  le  charge  de  pref- 
que  toute  fa  pelanteur.  Il  eft  vrai  que  cet  avantage  eft  fui- 
vi  de  l’incommodité  où  l’on  eft  de  changer  les  barres  de 
place , d’inftant  en  inftanr  ; ce  qui  eft  caufe  que  le  mou- 
vement ne  peut  pas  être  fi  continu , que  dans  le  cabeftan 
vertical.  Toutes  ces  Machines  ont  toujours  des  entailles 
pour  recevoir  l’extrémité  d’un  morceau  de  bois  ou  d’une 
cfpece  de  cliquet  qui  permet  le  mouvement  dans  un  fens 
& qui  s’y  oppofe  dans  l’autre.  Les  Matelots  ont  de  cette 
forte  le  fems  de  reprendre  haleine  ; & fe  trouvent  à cou- 
vert du  péril  auquel  ils  feroient  quelquefois  expofés , d’ê- 
tre renverfés  & blefifés  par  le  retour  des  barres. 


CHAPITRE  IL 

De  la  nècejjïté  d’avoir  des  pompes  dans  les  Vaijjeaux  , 
& de  la  maniéré  de  les  dtjpofer. 

MAlgré  l’extrême  attention  avec  laquelle  on  ap- 
plique 1er  bordages  du  Navire,  & qu’on  interdit  tout 
palTage  à l eau  , elle  ne  lailïe  pas  encore  de  s’introduire  ; 
& fi  on  ne  fe  précautionnoit  pas  contre  un  mal  qui  iroit 
toujours  en  augmentant,  on  le  trouveroit  bientôt  dans  le 
dernier  péril.  On  ne  manque  jamais  pour  éviter  ce  mal- 
heur, d’avoir  plufieurs  pompes,  ordinairement  quatre,  pla- 
cées au  milieu  du  Navire,  de  celles  qu’on  nomme  Afpi- 
rantes  & dont  on  doit  la  première  invention  à Ctefibius , 
Alarhématicien  d’Alexanarie.  La  fcicnce  Hydraulique 
fournit  plufieurs  autres  machines  pour  élever  les  eaux  ; 
mais  la  pompe  afpirante  doit  être  préférée  dans  les  Navi- 
vires , à caufe  du  peu  d’efpace  qu  elle  occupe.  Les  An- 
glois  ont  quelquefois  recours  à l'ufagc  delà  machine  nom- 
mée Chapelet  qui  puife  beaucoup  d'eau  en  peu  de  tems.  Dans 
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les  VaifTeaux  Chinois , on  partage  Couvent  la  cale  ou  la  ca- 
pacité intérieure  en  un  grand  nombre  de  cellules,  afin  que 
fi  l’eau  trouve  le  moyen  de  s’infinuer  dans  quelques  unes , 
l’entrée  dans  les  autreslui  foit  encore  interdite.  Si  cet  ufage 
a Ces  avantages , il  a aufii  Ces  inconveniens  : Il  embarafle  la 
cale  ; ôc  comme  il  peut  arriver  outre  cela  dans  les  abor- 
dages , c^ue  la  force  du  coup  foit  fi  grande , que  toutes  les 
cellules  s'entrouvrent  en  même  tems,il  eft  fans  doute  tou- 
jours plus  fur  d’avoir  des  pompes,  pour  s’en  fervir  au  be- 
foin,  au  moins  lorfqu’on  navige  fur  notre  Océan.  Les  qua- 
tre qu’on  met  ordinairement  au  pied  du  grand  mât , font 
renfermées  par  quatre  cloifons  dans  le  fond  de  cale , & ce 
retranchement  fe  nomme  f archipompe. 

On  forme  prefque  toujours  les  pompes  d une  longue 
piece  de  bois  (d’ormeau)  qu’on  taraude  ou  qu’on  perce 
dans  le  Cens  de  fa  longueur , ôc  le  trou  a quatre  ou  cinq  pou- 
ces de  diamètre.  On  voit  dans  la  figure  jo  une  de  ces  pont-  F;g 
pes  dont  AB  eft  le  corps  ôc  AD  eft  le  pifton  ou  bâton  , dont 
j’ai  repréfenté  à côté  l’extrémité  inférieure  engrSnd , que 
les  Marins  nomment  hettfc  ;ôc  S eft  la  foupape  , qu’ils  nom- 
ment clapet.  Oh  voit  en  C une  foupape  ou  clapet , qui  ne 
s’ouvre  auffi  qu’en  deffus  ôc  qui  fert  à retenir  1 eau  qu'on 
a déjafait  monter , ôc  qui  par  les  coups  redoublés  du  piiton , 
doit  parvenir  jufqu  à 1 ouverture  G par  où  elle  fort.  Cette 
foupape  C eft  renfermée  dans  une  autre  boéte  cilindri- 
que  nommée  chopme.  On  remarquera  que  ces  pompes  ne 
font  abfolument  quafpirames  ; car  lorfqu’on  tire  en  haut 
le  pifton  , la  foupape  S fe  ferme  , il  fe  fait  une  efpece  de 
vuide  dans  la  pompe,  ôc  l’eau  monte  de  la  même  maniéré 
qu’elle  entre  dans  une  feringue  dont  on  tire  à foi  le  pifton. 
L’eau  en  un  mot  eft  afpirée  ôc  elle  ne  peut  pas  retomber, 

f>arce  que  la  foupape  C qui  lui  a permis  l’entrée  lui  refufe 
a forrie.  Mais  aulh-tôt  que  l’eau  eft  parvenue  affez  haut, 
le  pifton  commence  à faire  une  nouvelle  fonction  : on  ne 
peut  pas  le  faire  defeendre  fans  qu’il  narreigne  l’eau  ôc 
ne  la  puife.  Cette  eau  en  s’oavrant  la  foupape  S , pafle  au- 
dejffus  ôc  vient  vers  l’ouverture  G par  le  jeu  du  piilon  vers 
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fig.  50.  le  haut,  pendant  que  d’autre  eau  endeflous  remonte  encore 
pour  remplir  le  nouveau  vuide.  Quelquefois  le  levier  ou 
\f  brimbale  EF  cft  appliquée  immédiatement  au  pifton,  & 
foutenue  par  un  des  côtés  du  corps  de  la  pompe , qui  s’é- 
lève d un  pied  ou  d’un  pied  & demi  ; mais  le  plus  fouvent 
ce  levier  eft  fufpendu  en  l’air  à 9 ou  10  pieds  de  hauteur  ; 
& on  aplique  à fon  extrémité  F diverfes  cordes  qui  don- 
nent la  facilité  à un  grand  nombre  de  Matelots  d’agir  en- 
femble.  Cette  difpoiition  qui  a d’abord  été  particulière 
aux  Vénitiens  , en  a pris  le  nom. 

Tous  les  Lecteurs  qui  font  un  peu  initiés  dans  la  Phyfi- 

3ue  , fçavent  que  le  jeu  ou  le  mouvement  HI  du  pifton 
oit  fe  faire  à moins  de  32  pieds  de  hauteur  HB , au-aefliis 
dp  la  furface  OL  de  l’eau.  Si  cette  hauteur  étoit  un  peu 
plus  grande,  l’air  qui  en  s’appuyant  fur  la  furface  OL  par 
Ion  poids  & qui  en  la  comprimant  par  tout , excepté  dans 
• la  pompe  , doit  la  faire  monter,  n’auroit  pas  affez  de  force 
pour  la  foutenir  jufqu’au  pifton  ou  pour  la  faire  remonter 
encore.  Ce  n’eft  point  ici  le  lieu  d’expliquer  de  quelle 
maniéré  s’exerce  la  pefanteur  de  l’air  ; comment  on  fçait 
qu  elle  eft  égale  à celle  d’une  hauteur  de  32  pieds  d’eau  , 
ni  comment  cette  force,  quoique  fi  confiderable  &quoi 
qu  elle  agifle  fans  celle , ne  fe  fait  pas  néanmoins  fentir  à 
nous  , en  nous  preflant.  Nous  bornant  à notre  fujet,  nous 
nous  contenterons  de  dire  que  cette  force  fait  monter  l’eau 
dans  une  pompe  & qu’elle  ne  le  fait  pas  dans  un  tuyau  pla- 
cé verticalement  ôc  ouvert  par  les  deux  extrémités;  parce 
que  fi  elle  comprime  la  furface  de  l’eau  hors  du  tuyau , 
elle  la  comprime  aulfi  & également  dans  le  tuyau  même  , 
& l’empêche  de  monter.  11  faut  donc  que  le  pifton  fafle 
par  fon  jeu  dans  la  pompe  une  efpece  de  vuide  ; mais  ce 
n’eft  pas  allez  qu’il  defeende  à moins  de  32  pieds,  il  faut 
qu’il  defeende  encore  beaucoup  plus  bas  ; autrement  l’eau 
après  s’être  éleyée  jufqu’à  un  certain  terme , ne  le  pafle- 
roit  pas , quoi  qu’on  pompât  fans  cefle , ou  qu’on  tint  le 
pifton  continuellement  en  mouvement. 

Pour  avoir  un  exemple  de  cet  arrêt  dans  l’élévation 'de 

Peau, 
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l’eau , on  n’a  qu’à  fuppofer  que  l’eau  eft  déjà  parvenue  juf-  Fig  jo. 
qu’en  K à feize  pieds  de  hauteur , & que  le  pifton  par  fon 
jeu , ne  reduife  qu’à  la  moitié  l’efpace  qui  eft  au-deflus 
dans  la  pompe.  C’eft-à-dire , que  fi  IH  eft  le  jeu  du  pifton 
ou  l’efpace  qu’il  parcourt  ; nous  fuppofons  que  l’efpacc 
HK  qui  refte  audeflous  eft  égal  à IH.  Lorfque  le  pifton 
defcend  jufqu’en  H , tout  l’air  qu’il  y avoit  de  trop  dans 
l’efpace  IK  fort  par  la  foupape  S ; & il  n’en  refte  qu  autant 
qu’il  en  peut  entrer  dans  fon  état  naturel  dansl’efpace  KH. 

Mais  aulfi-tôt  qu’on  fait  remonter  le  pifton  jufqu’en  I,  l’air 
extérieur  fe  ferme  lui^piême  le  partage , en  preflant  la  fou- 
pape  S par  deflus , & l’air  intérieur  qui  occupoit  HK  doit 
s’étendre  dans  tout  l’efpace  Kl  deux  fois  plus  grand.  Ainfi 
cet  air  deux  fois  plus  dilaté  , aura  deux  fois  moins  de  ref- 
fort;  car  on  fixait  que  l’air  tend  toujours  à s’étendre,  mais 
qu’il  tend  moins  à le  faire  à mefure  qu’il  lui  a déjà  été  per- 
mis de  s’étendre  davantage,  &que  la  force  élaftique , qui 
fe  met  Toujours  en  équilibre  avec  le  poids  qui  le  comprime, 
fuit  précifemcnt  la  raifon  inverfe  de  fes  dilatations.  L’air  * 
contenu  en  Kl,  au  lieu  d’avoir  un  reflort  égal  en  force  à 
la  pefanteur  d’une  colomne  d’eau  de  32  pieds  de  hauteur, 
n’en  aura  donc  que  la  moitié  > ôc  en  faifant  effort  pour  fe 
dilater , il  preflëra  par  confcquentla  furface  K de  l’eau  qui 
eft  dans  la  pompe  avec  la  même  force  que  le  feroit  une 
colomne  d eau  qui  feroit  au-deflus  & qui  auroit  1 6 pieds 
de  hauteur.  Mais  cette  preffion  étant  ajoutée  avec  le  poids 
même  de  la  colomne  d’eau  KB  qu’on  a fuppofé  de  1 6 pieds , 
le  tout  fait  un  effort  équivalent  à la  pefanteur  d’une  colom- 
ne de  32  pieds;  ôcpuifque  lapreflion  que  fait  l’air  exté- 
rieur ou  1 Atmofphere  Air  la  furface  OL  , eft  limitée  à 
ce  même  poids  , il  eft  certain  qu’elle  pourra  bien  entre- 
tenir l’équilibre , & empêcher  l’eau  de  retomber,  mais  non 
pas  la  faire  monter  d une  feule  ligne  plus  haut.  La  preflion 
de  l’air  extérieur,  je  le  répété,  tend  à faire  entrer  conti- 
nuellement de  nouvelle  eau  par  le  bas  de  la  pompe  avec 
une  force  égale  à la  pefanteur  de  3 2 pieds  de  hauteur  d’eau  ; 

(k  il  eft  vrai  qu’il  n’y  a que  16  pieds  d’eau  en  BK  : mais 
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Fig.  jo.  d’un  autre  côté  l’air  qui  eft  en  deffus  dans  l’efpace  Kl, 
quoique  dilaté  , agit  encore  par  Ton  reffort  avec  une  force 
de  1 6 pieds , & ce  reflbrt  joint  avec  le  poids  de  la  colom- 
ne  BK  , doit  fufpendre  l’effet  de  la  compreffion  extérieure 
que  forme  continuellement  i’atmofphere , fur  OL.  On  re- 
doublera inutilement  les  coups  de  pifton  ; car  en  le  fàifant 
defcendre  & en  l’élevant  enfuite , on  réduira  l’air  HK  à 
fon  état  naturel , & fur  le  champ  on  le  rendra  deux  fois 
plus  dilaté  ; ce  qui  ne  fera  jamais  diminuer  fa  force  diadi- 
que que  de  moitié  , & la  rendre  égale  au  poids  de  1 6 
pieds  d’eau. 

Ce  fera  la  même  chofe  dans  une  infinité  d’autres  cas  ; 
l’eau  s’arrêtera  à une  certaine  hauteur  ; & il  ne  fera  jamais 
difficile  de  déterminer  Us  points  </’<wrf#,aufli-tôt  que  le  jeu 
du  pifton  fera  donné , de  même  que  fâ  hauteur  au-defïus  de 
la  furface  de  l’eau.  Lorfque  l’eau  s’arrête , il  faut  néceffai- 
rement,  ainfi  qu’on  vient  de  le  voir,  qu’il  y ait  un  équili- 
bre parfair  entre  tout  le  poids  de  l’atmofphere  d’un  côté 
• qui  s’appuye  fur  la  furface  extérieure  OL , ôc  de  l’autre  le 
poids  de  la  colomne  d’eau  BK  qui  tend  à redefcendre , ai- 
dée outre  cela  de  l’effort  que  fait  l’air  qui  eft  au-deffus  en 
Kl , pour  fe  dilater  encore  davantage  , & qui  pouffe  en 
bas  la  colomne  KB.  Cet  air  dans  fon  état  naturel  occu- 
poit  l’efpace  HK  ; mais  lors  qu’on  haufiê  le  pifton  , il  oc- 
cupe tout  l’efpace  Kl.  Pour  fçavoir  combien  il  a encore 
de  force  élaftiqué , après  là  dilatation  , il  n’y  a qu'à  faire 
cette  analogie  ; Kl  eft  à HK , comme  fa  force  élaftiqué 
dans  fon  état  naturel , égale  à la  pefanteur  d’une  colom- 
ne d’eau  de  32  pieds  de  hauteur,  ôt  que  nous  exprimerons 

par  32 , eft  à HKK*  u y pour  l’effort  que  fait  encore  l’air  KL 

Or  ajoutant  cet  effort  avec  la  pefanteur  de  la  colomne 
BK  qu’on  peut  exprimer  par  fa  hauteur  même,  nous  aurons 

— — — H BK  pour  la  force  totale  avec  laquelle  l’eau  tend 

à fortir  par  le  bas  de  la  pompe.  Mais  elle  en  eft  empêchée 
par  la  preflion  de  l’atmofphere  fur  la  furface  OL  ; & cette 
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prellion  étant  exprimée  par  3 2 pieds  , nous  aurons  dans  Fig.  30. 

l’état  d’équilibre  l’équation  -f-  BK=  32  , & fi  on 

multiplie  de  part  & d’autre  par  Kl  , il  viendra  HKxj2 
*+-BKxKI  = KIx  32;  & BKxKI  (=KIx  32  — HKx 
32)=IHx32.  Ainli  on  voit  que  pour  trouver  le  point 
d’arrêt  K , ou  que  pour  obtenir  le  cas  de  l’équilibre  entre 
la  pefanteur  de  l’atmofphere  & la  force  totale  avec  laquel- 
le l’eau  tend  à redefeendre  dans  la  pompe,  il  n’y  a qu’à 
partager  la  plus  grande  élévation  BI  du  pifton  en  deux 
parties  BK  & Kl  qui  foient  telles  que  leur  reêtangle  fuit 
égal  à celui  de  32  pieds  par  l’étendue  HI  du  jeu  même 
du  pifton  ; ce  qu’on  peut  exécuter  par  une  conftruûion 
très-fimple. 

Le  cas  de  l’équilibre  a lieu  lorfque  BKxKI=IHx  32. 

Mais  fi  au  lieu  de  la  première  équation  ^ ^ -+■  BK=3  2, 

on  fupofe  que  l’effort  extérieur  que  fait  le  poids  de  l’atraof- 
phere  pour  élever  l’eau  dans  la  pompée  , effort  qui  cft  ex- 
primé par  le  fécond  membre,  eft  moindre  que  l’effort  que 
fait  l’eau  pour  defeendre , pouffée  quelle  eft  par  l’air  inté. 

rieur  qui  eft  au-deffus , on  aura  HK^3t  -+-  B K > 3 2 pout 

tous  les  cas  où  l’eau  doit  retomber;  & on  en  déduira  BK 
x Kl  > IH  x 32.  On  ttouvera  au  contraire  BK  x Kl  < IH 
x 32  pour  tous  les  cas  où  la  pompe  doit  produire  fon  effet 
en  élevant  l’eau.  Or  il  fuit  de  là  qu’il  fuffit  de  déterminet 
le  point  d’arrêt  indiqué  par  l’équation  BK  xKI  = IHx32, 
pour  faire  le  partage  entre  les  cas  où  la  pompe  éleve  l’eau 
& ceux  où  elle  la  laiffe  redefeendre. 

Ayant  tiré  une  droite  AB  (Fig.  31.)  pour  repréfenter  Fig. 31; 
la  hauteur  de  la  pompe , & pris  fur  cette  ligne  l’efpace  HI 
pour  repréfenter  le  jeu  du  pifton  dont  HB  marque  la  moin- 
dre hauteur  au-deffus  de  la  furfàce  de  l’eau  &.  BI  la  plus 

Îrande  ; il  n’y  a qu’à  porter  au-deffus  du  point  I l’efpace 
M de  3 2 pieds.  Si  la  pompe  étoit  deftince  à fervir  fur  les 

Î)lus  hautes  montagnes,  ou  dans  les  cavernes  les  plus  pro- 
ondes  , il  ne  faudrait  pas  faire  IM  de  32  pieds,  mais  de  la 

’ Mij 
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hauteur  de  la  colomne  d’eau  qui  fait  équilibre  avec  la  pe^ 
,g‘  3 ' fanteur  de  l’armofphere  dans  ces  endroits , ou  qui  eft  en- 
viron 1 4 fois  plus  grande  que  la  hauteur  du  mercure  dans 
le  Baromètre.  On  décrira  enfuite  le  demi-cercle  HNM 
fur  HM  comme  diamètre  , & élevant  la  perpendiculaire 
IN  au  point  I de  BM,  le  quarré  de  cette  perpendiculaire 
fera  égal  au  reâangle  du  jeu  HI  du  pifton  par  32  pieds. 
Ainfi  pour  divifer  BI  en  deux  fegmens  BK  & Kl  dont  le 
reûangle  foit  égal  à celui  de  HI  par  32  pieds  ; il  n’y  a qu’à 
faire  ce  premier  reâangle  égal  au  quarré  de  IN.  On  tra- 
cera pour  cela  le  demi-cercle  IRB  lur  IB  comme  diamè- 
tre, & tirant  Nr  parallèlement  à IB,  ficabaiflantdes  points 
où  cette  ligne  coupe  la  demie  circonférence  IRB  des  per- 
pendiculaires furïB,  on  aura  en  K & en  Irdeux  points  d’ar- 
rêt : car  les  reûangles  de  B£  par  kl , ou  de  BK  par  Kl  fe- 
ront l’un  ôc  l’autre  égaux  au  quarré  de  KR  ou  de  IN  qui 
eft  égal  au  re&angle  de  HI  par  l’efpace  IM  de  32  pieds. 
C’eft-à-dire  donc  que  lors  qu’on  fera  agir  la  pompe , l’eau 
montera  jufqu’en  k , mais  ne  montera  pas  plus  haut.  Elle 
s’arrêtera  également  en  K ; au  lieu  que  dans  tous  les  points 
d’entre  deux , elle  retomberoit.  Au-deffus  & au-deffous 
de  l’efpace  £K  la  pompe  doit  élever  l’eau , parce  que  BK 
xKI<IHx  32  ; au  lieu  que  dans  l’efpace  £K,  elle  doit 
être  privée  de  fon  effet , & l’eau  doit  retomber;  parce  que 
BK  x Kl  > IH  x 3 2.  Plus  le  jeu  IK  du  pifton  eft  grand , les 
autres  conditions  reftant  les  mêmes , plus  IN  eft  grande 
& plus  les  points  R & r deviennent  voifins  l’un  de  l’autre , 
de  même  que  K & k.  Mais  fi  le  jeu  du  pifton  éroit  affez 
grand  , ou  li  IB  étoit  affez  petite  , pour  que  NR  ne  cou-  , 
pât  plus  la  circonférence  IRB;  alors  il  n’y  auroit  plus  de 
point  d’arrêt  ni  d’efpace  kK  à craindre. 

Nous  pouvons  de  là  inferer  cette  regje  , que  pour  que 
l’effet  de  la  pompe  foit  infaillible , il  faut  que  la  moitié  de 
BI  foit  moindre  que  IN  ; ou  ce  qui  revient  au  même,  qu’il 
faut  que  le  quarré  de  la  moitié  de  la  hauteur  du  pifton , 
lorfqu’il  eft  élevé  , foit  moindre  que  le  reâanglc  de  fon 
jeu  HI  par  32  pieds  ou  par  IM.  Si  le  jeu  du  pifton  eft  de 
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deux  pieds  , le  reftangle  dont  il  s’agit,  fera  de  64.,  ôc  il  Fj 
faudra  par  conféquent  que  BI  ne  foit  pas  de  1 6 pieds.  On 
pourroit  pour  plus  de  fureté  mettre  la  foupape  C ( Fig.  30.  ) 
tout-à-fait  en  bas  du  corps  de  pompe  ôc  faire  enforte  que 
le  pifton  vint  y toucher.  Alors  la  pompe  ne  manque- 

roit  jamais  : car  lorsqu’on  tireroit  le  piilon  en  haut , ce  ne  i 

ferait  plus  de  l’air  dilaté  ôc  capable  d’un  certain  reffortqui 

fe  trouverait  au-defTous  ; ce  ferait  du  vuide  ou  de  l’éther 

dont  l’aûion  ne  doit  pas  être  comptée  6c  qui  ne  s’oppofe- 

roit  point  à l'élévation  de  l’eau.  Mais  d’un  autre  côté  il 

faudrait  travailler  beaucoup  en  pompant , à caufe  de  la 

plus  grande  colomne  d’eau  que  le  pifton  auroit  à élever 

chaque  fois  : cette  colomne  aurait  toute  la  hauteur  CG. 

Une  des  principales  attentions  qu’on  doit  avoir  c’eftde  re- 
médier à la  négligence  des  ouvriers  qui  s’occupent  dans 
nos  ports  à conftruire  ces  inftrumens.  Ils  les  font  toujours 
avec  fi  peu  de  jufteffe  , qu’il  s’en  faut  fouvent  beaucoup 
que  le  pifton  ne  remplifie  exaÛement  le  corps  de  la  pom- 
pe; cela  eft  caufe  qu’il  faut  verfer  l’eau  dans  l’efpace  AD 
afin  d’interdire  à l’air  extérieur  toute  entrée , ôc  il  faut  en- 
core que  les  mouvemens  des  Matelots  qui  font  agir  le  pi- 
fton foient  extrêmement  vifs.  On  eft  obligé  dans  les  meil- 
leurs VaifTeaux  d’avoir  recours  à la  pompe  de  tems  en 
tems , quelquefois  d’heure  en  heure  , quelquefois  plus 
fouvent  ; exercice  qui  eft  fi  pénible  que  rien  ne  fatigue 
davantage  l’équipage. 

On  gagnerait  confidérablement  à faire  les  pompes  avec 
plus  de  foin, à faire  enforte  que  les  deux  foupapes  fefermaf- 
fent  exactement , ôc  fur  tout  à donner  affez  de  groffeur  au 
bas  du  pifton  , pour  que  l’air  ne  trouvât  point  de  paflfage 
autour.  Il  eft  vrai  qu’il  y auroit  enfuite  un  plus  grand  fro 
tement  à vaincre  ; mais  les  Matelots  ayant  la  liberté  de 
travailler  plus  à loifir , pourraient  faire  en  trois  ou  quatre 
fois  plus  de  tems  , ce  qu'ils  font  obligés  de  faire  mainte- 
nant en  peu  de  minutes , ôc  le  travail  dont  il  s’agit  n’au- 
roit  plus  rien  de  pénible.  Quelques  perfonnes  ont  cru  qu’on 
pouvoit  mettre  fur  les  deux  côtés  du  VaiiTeau  deux  efpe- 
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ces  de  Moulins  , qui  tournant  par  le  choc  de  l’eau  , pen- 
dant que  le  Navire  fait  fa  route,  fi  fient  jouer  les  pompes. 
Il  n’y  a point  de  doute  que  ce  moyen  ne  réuffit , malgré 
quelques  inconveniens  confidérables  aufquelsil  feroit  fou- 
vent  fujet  : dans  le  roulis  ou  dans  les  balancemens  que  le 
Navire  fait  d’un  côté  à l’autre , un  des  Moulins  entreroit 
prefque  entièrement  dans  l’eau,  & l’autre  en  fortiroit.  Ou- 
tre cela  le  Tillage  en  feroit  confidérablement  retardé  ; Ôc 
il  femble  , lorfqu’un  Navire  reçoit  ou  fait  beaucoup  d'eau  , 
qu’on  doit  s’attacher  au  contraire  à rendre  la  vitefle  de  fa 
marche  encore  plus  grande , afin  de  fortir  plus  prompte- 
ment de  péril. 

C’eft  ce  qui  me  fait  foupçonner  qu’au  lieu  de  fe  fer- 
vir  de  l’effort  de  l’eau  pour  faire  agir  les  pompes  , il 
vaudroit  incomparablement  mieux  employer  une  autre 
force.  Je  ne  fçai  fi  on  ne  poutroit  pas  fans  trop  de  diffi- 
culté appliquer  fur  la  poupe  en  arriéré  de  l’artimon  une 
efpece  de  Moulin  à vent,  ou  avoir  au  moins  toujours  prê- 
tes les  pièces  nécelTaires  pour  en  compofer  les  volans  ou 
les  ailes  ; ôc  on  les  difpoferoit  dans  les  befoins  preffans. 
Ces  volans  feroient  placés  à l’extrémité  d’un  axe  coudé  fi- 
tué  horifontalement , ôc  une  corde  qui  y feroit  attachée  ôc 
qui  pafferoit  par  quelques  poulies  pour  changer  fa  direc- 
tion , viendrait  fe  rendre  au-deflus  de  la  pompe , ôc  fufpen- 
droit  le  pifton  , lequel  monterait  lorfque  la  corde  le  tire- 
rait en  haut , Ôc  defeendroit  au  contraire  par  fon  propre 
poids  ou  j>ar  l’action  de  quelques  Matelots  , lorfque  la 
corde  fe  lâcherait , pendant  l’autre  demi-tour  de  l’axe  cou- 
dé. Cette  machine , qui  comme  on  le  voit , eft  extrême- 
ment limple , agirait  toujours  ôc  pourrait  faire  par  la  con- 
tinuité ôc  la  durée  de  fon  exercice  , ce  qu’on  ne  réuffit  à 
Étire  chaque  jour  que  par  reprifes  , mais  avec  un  travail 
fous  lequel  la  plus  grande  force  des  hommes  ne  fuccotn- 
be  que  trop  fouvent. 
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CHAPITRE  III- 

Des  Ancres  & des  Cables. 


I. 

NOus  ne  prétendons  pas  expliquer  généralement l’u- 
fage  de  tous  les  apparaux  ; il  luffit  que  nous  parlions 
des  plus  confidérables , ôc  de  ceux  principalement  fur  lef- 
quels  nous  avons  quelques  remarques  à faire.  Les  cables 
& les  ancres  font  d’un  ufage  indif'penfable  , pour  retenir 
le  Vaiffeau  dans  une  rade , où  il  eft  quelquefois  expofé  à 
route  la  fureur  du  vent  ôc  de  la  Mer.  Chaque  Navire  a au 
moins  cinq  ou  fix  cables  de  différentes  groffeurs  ; ôc  pour 
regler  celle  du  plus  gros  qu’on  nomme  ordinairement  le 
maître  cable , on  lui  donne  de  circonférence  la  vingt-qua- 
trième partie  de  la  largeur  du  Navire  ; ou  ce  qui  revient 
au  même  > on  lui-donne  autant  de  pouces  de  circonféren- 
ce, que  la  moitié  de  la  longueur  du  maître  bau  contient 
de  pieds.  Supofé  que  le  Vaiffeau  ait  48  pieds  de  largeur , 
on  doit  donner  félon  cette  réglé , 24  pouces  de  circonfé- 
rence à fort  maître  cable , ôc  on  ne  lui  en  donneroit  que  1 o 
fi  le  Navire  n’avoit  que  20  pieds  de  bau.  Les  cables  fuivans 
ont  quelques  pouces  de  moins  de  groffeur  ; ôc  cette  grof- 
feur  fe  défigne  toujours  dans  la  Marine  par  la  circonféren- 
ce. En  France , les  cables  les  plus  gros  comme  ceux  qui 
le  font  moins  , ont  également  600  pieds  de  longueur  ou 
1 20  brades  ; car  la  brade  eft  toujours  prife  pour  une  rae- 
fure  de  cinq  pieds. 

Il  feroit  prefque  toujours  à propos  que  les  cables  fùffent 
encore  plus  longs  ; caron  eft  fouvent  obligé  d’en  mettre 
plofieurs  à l’extrémité  l’un  de  l’autre  par  les  raifons  que 
nous  expliquerons  plus  bas.  Mais  il  eft  affez  difficile  de  les 
faire  d’une  feule  piece  de  plus  de  600  pieds  ou  de  120 
brades.  Les  premiers  fils  dont  ils  font  formés  font  plus 
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longs  d’une  moitié;  ils  font  de  180 brades,  lorfqu’on  veut 
que  le  cable  foie  de  120;  de  forte  qu’ils  perdent  un  tiers 
de  leur  longueur , par  la  maniéré  dont  on  les  tourne  en  les 
cablant.  Il  fàudroit  donc  que  les  premiers  fils  fulfent  plus 
longs  à proportion , fi  on  vouloir  donner  plus  de  longueur 
aux  cables  ; ôc  cette  longueur  feroit  naître  dans  l’exécution 
diverfes  difficultés. 

Une  remarque  qui  peut  fervir  dans  différentes  rencon- 
tres, c’eft  que  le  poids  en  livres  d’une  braffe  de  cordage 
eft  à peu  près  la  cinquième  partie  du  quarré  de  fa  groffeur 
exprimée  en  pouces.  Cette  réglé  fera  toujours  affezexa&e; 
principalement  lorfque  le  cordage  fera  bien  fait  ôc  ne  fera 
pas  trop  chargé  degaudron.  * Pour  fçavoir,  par  exemple, 
combien  pefe  une  braffe  ou  une  piece  de  y pieds  de  long  , 
d’un  cabe  qui  a 24.  pouces  de  circonférence  , il  n’y  a qu’à 
multiplier  24  par  24;  ôc  en  prenant  la  cinquième  partie  du 
produit,  on  aura  nyj  livres  pour  la  pefanteur  de  cette 
piece;  ôc  tout  le  cable  qui  eft  120  fois  plus  long  pefera 
donc  13824  livres.  Si  le  cable  a 10  pouces  de  circonfé- 
rence , un  morceau  d’une  braffe  pefera  par  la  même  raifon 
20  livres , qui  eft  la  cinquième  partie  du  quarré  de  1 o ; ôc  le 
cable  entier  pefera  par  conféquent  2400  liv.  On  peut  auffi 
trouver  immédiatement  ce  dernier  poids,  en  multipliant 
le  quarré  de  la  groffeur  toujours  par  24. 

I L 

Les  cables  ne  font  utiles  que  par  le  moyen  des  ancres, 
dont  on  voit  la  forme  dans  la  figure  32  , qui  les  rend  pro-' 

Eres  à s’engager  dans  le  fable  ou  dans  la  vafe  du  fona  de 
t Mer.  Les  ancres  en  France , en  Angleterre  ôc  en  Hol- 
lande ne  font  que  de  fer  forgé  ; mais  on  en  voit  fouvent 
de  bronze  en  Éffiagne , de  même  que  dans  les  Ports  de 
la  Mer  du  Sud.  La  partie  AD  fe  nomme  la  verge  à l’ex- 
trémité de  laquelle  il  y a une  boucle  ou  organeau  E.  Les 
deux  bras  font  AB  ôc  BC,  ôc  les  parties  KC  ôc  IB  font  les 
pattes . On  place  toujours  perpendiculairement  à l'extré- 
mité D de  la  verge  ôc  dans  le  fens'  perpendiculaire  aux 

bras 
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bras  une  picce  de  bois  FG  qui  eft  de  même  longueur  que 
la  verge , & qui  fert  à faire  tomber  infailliblement  l’ancre 
fur  une  de  fes  pattes;  on  nomme  cette  piece  de  bois  le 
jas.  Les  deux  bras  forment  ordinairement  un  arc  de  cer- 
cle dont  le  centre  H eft  aux  trois  huitièmes  de  la  verge  , 
à commencer  du  point  A;  & chaque  bras  eft  aufliégal  aux 
trois  huitièmes  de  la  verge  , ou  eft  égal  au  rayon  ; de  forte 
que  les  deux  enfemblc  forment  un  arc  de  120  degrés.  Les 

f>attes  ont  de  longueur  la  moitié  de  celle  des  bras  & leur 
argeur  eft  les  J de  la  longueur  du  même  bras.  A l’égard 
de  la  groffeur , on  donne  ordinairement  de  circonférence 
à la  verge  dans  fon  encolure  en  A , fit  c’eft  la  mêipc  chofe 
aux  bras  à leur  naiflance  , la  cinquième  partie  de  fa  lon- 
gueur ; vers  l’autre  extrémité , on  ne  donne  à la  verge  que 
les  deux  tiers  de  cette  groficur,  & chaque  bras  en  a les 
trois  quarts  auprès  de  fa  patte.  Cesdimenfions  doivent  être 
un  peu  augmentées  , lorfque  le  fer  n’eft  pas  de  bonne  qua- 
lité ; & elles  devroient  l’être  beaucoup  plus , fi  au  lieu  de 
fer  forgé  dont  on  fe  fert  toujours , on  vouloir  fe  fervir  de 
fer  fondu. 

Lorlque  les  proportions  précédentes  font  obfervées  , 
une  ancre  de  16-}  pieds  de  longueur  pefe  environ  7000 
livres  : je  dis  environ,  parce  quel’ouvrieren  n’affoiblifiant 
que  très- peu  certaines  parties  , ou  en  leur  donnant  un  peu 
plus  de  force  , peut  faire  varier  conlidérablement  le  poids. 
Mais  il  toutes  les  ancres  font  femblabies,  comme  on  tâ- 
che de  les  faire,  leur  pefauteurdoit  fuivre  la  proportion  du 
cube  de  leur  longueur.  Pour  trouver  cette  pefanteur  en  li- 
vres par  un  moyen  allez  commode , il  n’y  a qu  à mefurer 
la  longueur  de  l’ancre  en  pouces , prendre  le  cube  de  cet- 
te longueur,  & le diviler  toujours  par  ndo.  Ainfifupofé 
que  la  verge  de  l’ancre  ait  10  pieds  de  longueur  ou  120 
pouces  , il  n’y  a qu'à  divifer  1728000  qui  eft  le  cube  de 
1 20  par  1 1 60 , & il  viendra  1 jivres  pour  la  pefanteur 
. de  l’ancre  dont  il  s’agit.  Lors  qu’au  lieu  de  connoitre  la 
longueur , on  connoitra  la  pefanteur  en  livres  , il  n’y  aura 
qu’à  la  multiplier  toujours  par  1160  ôt  extrayant  laracine 
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cubique  du  produit , on  aura  la  longueur  de  l’ancre  expri- 
mée en  pouces. 

Pour  faire  ces  deux  opérations  avec  plus  de  facilité,  il 
n’y  a qu’à  tripler  le  Logarithme  du  nombre  des  pouces  de 
la  longueur  de  1 ancre  & en  retrancher  toujours  le  nom- 
bre confiant  3.0644380,  peur  avoir  le  Logarithme  du  nom- 
bre de  livres  que  pcfe  1 ancre.  Lorsqu’au  contraire  la  pe- 
fanteur  de  l'ancre  fera  donnée  en  livres , il  n’y  aura  qu  à 
ajouter  toujours  à fon  Logarithme  le  nombre  3. 0644380, 
& prenant  le  tiers  delà  fomm*,  il  viendra  le  Logarithme 
de  la  longueur  de  1 ancre  en  pouces. 

Les  moindres  Vaifleaux  ont  cinq  ou  fix  ancres , & les 
plus  grands  en  ont  ordinairement  huit.  On  a dans  la  Ma- 
rine diverfes  réglés  pour  déterminer  la  grandeur  de  cel- 
les qui  doivent  iervir  à chaque  Navire.  Pour  des  raifons 
qui  regardent  la  commodité  delà  manœuvre,  on  ne  peut 
guéres  donner  de  longueur  à la  plus  grolTe  ou  à la  maiirejje 
ancre  pour  parler  comme  les  Marins  , que  les  | du  bau  , 
& on  s’en  eft. fait  une  réglé.  Une  autre  maxime,  mais  qui 
ne  s’accorde  pas  avec  la  première  , comme  nous  le  mon- 
trerons dans  urtinftant,  c’cft  que  l’ancre  ait  de  pefanreur 
la  moitié  de  celle  du  cable.  Ainfi  pour  les  Vaifleaux  du 
premier  rang  qui  ont  48  pieds  de  bau  , & dont  le  cable  a 
24  pouces  de  circonférence,  & pefe  13824  livres  , la 
maîtrefle  ancre  doit  pefer  69 12  livres,  ôc  les  autres  ancres 
doivent  de  même  avoir  la  moitié  du  poids  du  cable  auquel 
onles  applique.  La  plus  petite  des  ancres  eft  celle  qui  fert 
ztoüer , ou  celle  qui  fert  de  point  fixe  dans  une  Rade,  ou 
dans  un  Port,  pendant  qu  on  fait  avancer  le  Navire  en  ti- 
rant fur  un  cordage  appliqué  à cetre  ancre.  L’ancre  à 
toücr  a le  tiers  de  la  pelanreur  de  la  maîtrefle  ancre  ; de 
forte  que  dans  les  Vaifleaux  du  premier  rang,  elle  doit  pe- 
fer environ  2jco  livres  & avoir  environ  ii  pieds  7 pou- 
ces de  longueur. 

11  eft  très-facile  de  reconnoître  que  les  deux  réglés  que 
nous  venons  d’indiquer  , ne' peuvent  pas  fe  concilier  ; êc 
cependant  on  les  joint  tous  les  jours  l une  à l’autre,comme  û 
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elles  donnoient  le  même  réfultat , fans  que  1 expérience 
qui  devoit  fufïire  pour  détromper  les  Marins  fur  cette  pré- 
tendue conformité  , les  en  ait'wir  apercevoir.  Lors  qu  on 
donne  de  longueur  à la  plus  greffe  ancre,  les  j-  du  bau  ou 
de  la  largeur  du  Navire  , la  pefanreurde  1 ancre  eftpropor- 
tionnelle  à la  folidité  des  VaifTeaux  fuppofes  femblablcs. 
Si  le  Navire  eft  deux  fois  plus  large  , 1 ancre  pefera  8 fois 
davantage.  Mais  félon  la  fécondé  réglé  la  pefanteur  de 
l’ancre  eft  la  moitié  de  celle  du  cable  ; 6c  la  pefanteur  du 
cable  eft  feulement  proportionnelle  au  quarrédubau;  puif- 
que  la  fème  grofléurdu  cable  eft  differente  dans  les  grands 
ôc  dans  les  petirs  Navires , 6c  que  le  cable  a toujours  la 
même  longueur  { 1 20  brafles).  Lorfquele  Navire  eft  donc 
deux  fois  plus  large , le  cable  eft  (implement  quatre  fois  plus 
pelant , 6t  la  pefanreurde  l’ancre  qui  n’eft  aufli  plus  grande 
que  dans  le  même  rapport,  eft  par  conféquent  deux  fois 
moindre  que  félon  la  première  réglé.  Cette  exceflive  dif- 
convenance  n’eût  pas  fans  doute  échapé  à l’arrention  des 
Alarins , fans  qu’on  fe  contente  toujours  dans  la  Marine 
d’obferver  groifierement  l’une  6c  1 autre  réglé,  6c  qu’on 
a attribué  à ce  défaut  d’obfervation , les  différences  qu’on 
aura  quelquefois  apperçues. 

Quoique  la  fécondé  réglé  rende  les  ancres  beaucoup 
moins  pelantes  dans  les  grands  Vaiffeaux  , on  peut  néan- 
moins s y conformer  ; parce  que  cerre  pefanteur  eft  futlifan- 
tc  , aufli-tôt  que  le  fond  dans  lequel  1 ancre  doit  s’enga- 
ger , n’eft  pas  de  pur  fable  fin  6c  qu  il  eft  mêlé  de  terre  6c 
devafe.  Lorfque  le  fond  eft  mauvais , on  a le  foin  d’em- 
ployer plufieurs  ancres , 6c  quelquefois  on  garnit  leurs  pat- 
tes avec  des  planches  qui  en  s engageant  dans  le  fable  ou 
dans  la  vale , forment  une  plus  grande  réfiftance  ; c'eft  ce 
qu’on  nomme  les  empen:ltr,<^\io\  qu’on  employé  plus  fouvent 
ce  nom  , lors  qu’on  met  deux  ancres  à la  fuite  1 une  de  l au- 
tre.  On  charge  aulli  quelquefois  l’ancre  ou  l’extrémité  in- 
férieure du  cable  de  divers  poids  ; 6c  ^îfin  ce  qui  eft  beau- 
coup plus  ordinaire  , 6c  ce  qui  réuHit  prcfque  toujours,  on 
met  plufieurs  cables  bout  à bout.  Ils  trottent  fur  le  fond 
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dans  prefque  toute  leur  longueur , à caufe  de  leur  grande 

fefanteur  ; & ce  frottement  eft  caufe  qu’il  ne  tombe  fur 
ancre  qu’une  partie  beaucoup  moindre  de  l'effort  que  fait 
le  Navire.  On  ne  mouille  , ou  on  ne  jette  l’ancre  que  dans 
les  endroits  où  la  Mer  n’a  guere  que  40  braffes  de  pro- 
fondeur; & encore  eft-il  à propos  aulfi-tôt  que  la  profon- 
deur de  la  Mer  approche  de  ce  terme  , de  mettre  toujours 
deux  cables  bout  a bout  l’un  de  l’autre  ; (i  on  n’en  mettoit 
qu'un , fa  partie  inférieure  ne  s’appuyeroit  prefque  point 
fur  le  fol , & l’ancre  feroit  obligée  de  foutenir  toutes  les 
fecouffes  qui  fe  tranfmettroient  jufqu’à  elle.  Elle  ne  fe 
dégageroit  pas  entièrement  du  fond , mais  elle  le  laboure- 
roit , ou  elle  chajferoit  pour  parler  en  terme  de  Marine  ; 
ôc  le  Navire  pourroit  aller  fe  perdre  fur  les  premiers  écueils, 
sig.  $3.  La  figure  3?  doit  rendre  tout  ceci  plus  fenfible.  AD 
eft  l’ancre  au  fond  de  la  Mer  ; & DMN  eft  le  cable  qui 
retient  le  Vaiflcau  dont  nous  n’avons  repréfenté  que  la 
prouë  ; on  voit  en  N le  trou  ou  l'écubier  par  lequel  pafle  le 
cable  pour  entrer  entre  les  deux  ponts  inférieurs.  Le  cor- 
dage AB  appliqué  à l’encolure  ou  à la  croifée  A,  fe  nom- 
me f orin  qui  fort  quelquefois  à lever  l’ancre  , à la  lever  par 
les  cheveux  & qui  fert  auf^  à retenir  la  bottée  ou  le  tonneau 
vuide  S qui  indique  l’endroit  où  il  faut  chercher  l’ancre. 
Mais  pour  revenir  à ce  que  nous  difions  de  la  longueur  du 
cable  , il  eft  clair  que  fi  cette  longueur  eft  deux  ou  trois 
fois  plus  grande,  l’ancre  ne  fera  tirée  qu’horifontalement 
& le  fera  d’ailleurs  avec  moins  de  force  , parce  que  l'effort 
feradiminué  de  tout  le  frottement  que  foutfre  la  partie  DM 
contre  le  fond.  Ce  fera  précifemenr  la  môme  chofe,  que 
lors  qu’une  longue  corde  traîne  fur  la  terre  ; il  ne  faut  à 
fon  extrémité  qu’une  très-petite  pierre  pourla  retenir,  lors 
qu’on  la  tire  par  l’autre  bout;  parce  que  la  feule  réfiftance 
que  fait  la,  terre  au  mouvement  de  la  corde,  forme  déjà 
un  très-grand  obftacle. 

Un  fécond  avan^tge , lors  qu’on  met  plufieurs  cables  au 
bout  les  uns  des  autres,  c’eft  qu’ils  fe  trouvent  moins  ex- 
pofés  à fe  rompre.  Comme  ils  font  ûtués  plus  horifontale- 
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ment  dans  toutes  leurs  parties  > leur  force  s’oppofe  plus 
efficacement  ou  plus  direûement  au  mouvement  du  Navi- 
re produit  par  le  choc  des  vagues:  au  lieu  que  lors  que  le 
cable  eft  moins  long’,  il  fe  trouve  plus  vertical , ôc  il  faut 
qu’il  réfifte  davantage  ; parce  qu’une  plus  grande  partie  de 
fa  réfiftance  fe  trouve  perdue.  Suppofé  que  l’efpace  LO 
repréfcnte  la  force  avec  laquelle  le  Vailfeau  tend  à recu- 
ler , ôc  qu’on  achevé  le  rectangle  LOPQ  qui  ait  la  portion 
LP  du  cable  pour  diagonale  & qui  foit  formé  par  les  deux 
lignes  horifontales  LO  , PQ  & les  deux  verticales  OP  ; 
LQ , la  diagonale  LP  reprélentera  l’effort  que  le  cable 
doit  foutenir , Ôc  on  voit  qu  elle  eft  plus  grande  que  OL  , 
Ôc  que  plus  le  cable  approche  d’être  vertical,  plus  elle 
augmente  , quoique  OL  ne  change  pas.  Il  eft  donc 
évident  que  le  cable  plus  court  , eft  chargé  d’un  plus 
grand  effort , Ôc  doit  être  plus  gros  Ôc  plus  fort  ; car  s’il 
n’avoir  que  la  même  groffeur  , il  ne  fourniroit  que  la 
même  réfiftance  ,*felon  fa  propre  diredion  ; ôc  il  n’en 
fourniroit  pas  affcz  dans  le  fens  horifontal  , félon  le- 
quel le  Navire  tend  à s’éloigner.  Il  n’eft  queftion  , il 
eft  vrai , que  de  réfifter  à l’effort  horifontal  OL  ; mais 
le  cable,  à caufe  de  fon  inclinaifon,  ne  peut  réfifter  à cet 
effort,  qu’en  fourniffant  affez  de  force,  pour  foutenir  tout 
l’effort  PL. 

Le  cable  eft  encore  moins  expofé  à fe  rompre  lorfqu’il 
eft  pins  long , parce  qu’il  eft  plus  capable  de  s'étendre  ; ôc 
que  cette  nouvelle  extenlïon  fuffit  fouvent  pour  différer  fa 
rupture  ôc  pour  l’éviter , en  donnant  le  tems  à l’effort  que 
fait  le  Navire  de  s’épuifer  ou  de  s’amortir.  Un  cable  plus 
court  n’étant  pas  capable  d’un  nouvel  allongement, doit  né-* 
ceflairement  fe  rompre  auffi-tôt  qu’il  eft  expofé  à un  effort 
trop  grand, parce  qu  il  faut  qu’il  foutienne  tout  cet  effort  ôc 
tout  à coup  : au  lieu  que  le  cable  deux  ou  trois  fois  plus  long 
s’allonge  de  plufieurs  toifes  avant  qu’il  y ait  rien  à crain- 
dre de  fa  part  : il  fait  cependant  de  la  réfiftance  en  s’al- 
longeant, fa  force  élaftique  eft  mife  en  adion,ôc  la  fecouffe 
du  Navire  eft  fouvent  détruite,  ôc  fon  eftort  confommé  peu 


Fig. 
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Fig. 53.  à peu,  avant  que  le  cable  foit  parvenu  à Ton  dernier  terme 
d’extenlion.  Ainfi  le  cable  , principalement  «lorfqu  il  eft 
très-long  , eft  comme  une  ef'pecc  de  reflbrt  dont  une  par- 
tie de  la  lorce  conlïfte  à ceder  avec  facilité  & à fe  remet- 
tre dans  fbn  premier  état , aufti-tot  que  rien  ne  s’y  oppole. 

flnfin  on  peur  éviter  la  perte  du  Vaifteau  par  un  dernier 
endroit  ,lorlqu’on  met  plulieurs  cables  à l'extrémité  les 
uns  des  autres.  Non-feulement  l’ancre  eft  moins  fujette  à 
c/uijfir , non-feulement  le  cable  eft  moins  liijct  à le  rom- 
pre ; mais  il  y a encore  moins  à craindre  pour  le  Vaifteau 
même  , lorfque  les  premiers  accidens  n’arrivent  pas , & 
que  cependant  la  Mer  eft  extrêmement  agitée.  Plus  l cau 
poulie  le  Navire  dans  le  fens  lîorifontal  félon  PQ  ou  OL, 
plus  le  cable  eft  obligé  de  refifter  dans  le  fens  de  fa  direc- 
tion. Mais  la  rédfiancc  qu  il  fait,  fe  décompofant , le  Na- 
vire fe  trouve  tiré  en  bas  en  même  tems  parla  force  rela- 
tive verticale  OP  ou  LQ  ; & cette  force  eft  quelquefois 
afiez  grande  , pour  faire  pionger  ent+ercment  la  proue. 
Cette  force  verticale  qui  eft  fi  redoutable  & quedivers  Ma- 
rins n ont  que  trop  expérimentée  fans  la  connoître  , doit 
augmenter  ou  diminuer,  félon  que  les  vagues  frapent  le 
Navire  avec  plus  ou  moins  de  force  ; c’cft-à-dire,  que  plus 
la  proue  eft  lirapée  par  les  vagues  plus  elle  le  plonge.  Il 
eft  clair  aufti  que  ces  deux  forces  font  égales  , la  verticale 
PO  & l’i.orifontale  PQ,  lorfque  le  cable  fait  avec  1 hori- 
fon  , en  entrant  dans  le  Vaifteau  , un  angle  de  dégrés: 
Si  le  cable  au  contraire  eft  beaucoup  plus  long  & plus 
couché,  la  force  verticale  qui  dépend  de  l’autre, le  trouvera 
beaucoup  plus  petite,  elle  fera  peut  être  trois  ou  quatre 
fois  moins  grande  ; & alors  il  y aura  beaucoup  moins  à 
craindre. 

Il  ne  relie  plus  qu’à  dire  un  mot  de  la  maniéré  dont  le 
cable  eft  arrêté  dans  le  Navire.  On  pourroit  penfer  qu’il 
l’cft  principalement  par  un  noeud  fait  avec  beauconp  de 
foin,  il  eft  vrai  que  fon  extrémité  eûamarét  en  bas,  crainte 
de  tout  événement , dans  l’endroit  même  du  fond  de  cale 
où  on  le  ferre  ; il  eft  vrai  encore  qu  il  eft  lailupar  diverlès 
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cordes  d’une  médiocre  grofleur  qu’on  nomme  bojjes  & 

3u’on  fouàe  defTus , ou  dont  on  l’entoure  de  diftance  en 
iftancc  : mais  il  eft  principalement  retenu  pat/«  bittes  qui 
font  deux  pièces  de  bois  verticales  traversées  par  une  troi- 
ficme  placée  horifontalement;  & il  eft  arrêté  par  fon  fro- 
tement  contre  ces  pièces  de  bois  , fur  lefquelles  il  fait 
Quelques  tolirs  en  les  entrclafîant.  Tel  eft  l'ellct  de  la  rai- 
deur du  cable  qui  ne  le  plie  qu’avec  une  extrême  diffi- 
culté , à caufe  de  fa  groneur , ôc  qui  ne  pourrait  glifler 
qu’en  fe  pliant  davantage.  On  juge  allez  que  les  bittes 
doivent  être  arrêtées  fortement  ; 6c  c’eft  pour  cela  qu’on 
les  fait  defeendre  jufqu’au  fond  du  Vailfcau. 


CHAPITRE  IV- 

« 

De  la  maniéré  dont  les  Rames  agijfcnt. 

QUelque  Simple  que  foit  l'action  des  Rames  , il 
il  n’eft  pas  aifé  de  l’expliquer  ;^e  ne  fâche  pas  que 
depuis  qu’Ariftote  s’y  eft  trompé  dans  fes  Problèmes  , on 
ait  donné  jufques  à prefent  une  explication  entièrement 
exatte  de  la  Mécanique  de  cet  inftrument.  Le  Leêteur  ne 
fe  convaincra  auffi  que  trop  que  cette  matière  contient  des 
queftions  extrêmement  embarralfantes  , que  perfonne  n’a 
exaimnées  jufques  à prefent , 6c  qu'on  ne  peut  les  accom- 
moder à notre  portée  qu’en  éludant  une  partie  de  leurs 
difficultés;  tant  il  eft  vrai  qu’il  ne  faut  pas  toujours  juger  des 
chofes  à la  première  vue.  On  ne  s’efl  point  Servi  de  rames 
dans  les  plus  grands  Navires  ; on  ne  les  a employées  que 
dans  les  plus  petits  ; mais  comme  elles  font  tellement  pro- 
pres à la  Navigation,  qu’on  ne  les  trouve  nulle  autre  part, 
nous  ne  croyons  pas  devoir  les  obmertre  dans  l’énuméra- 
tion j Quoique  fuccinte  , que  nous  entreprenons  de  faire 
des  Apparaux.  On  peut  fe  difpenfer  d’en  faire,  la  descrip- 
tion , puifque  tout  le  monde  en  connoît  la  figure  ; ainlion 
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commencera  par  examiner  à quelle  efpece  de  levier  on  doit 
les  rapporter. 

C’eft  le  Rameur  qui  fournit  la  force  motrice  ; l’endroit 
de  la  rame  qui  porte  fur  le  bord  du  Navire , eft  immobile  , 
6c  la  pale  en  frapant  l’eau , trouve  une  réfiftance  que  le 
Rameur  ne  fcnt  que  trop.  Ainfi  il  paroît  que  dans  la  pre- 
mière action , ou  que  pour  comparer  l’effort  du  Rameur 
avec  la  réfiftance  que  trouve  la  pale,  en  choquant  l’eau, 
il  faut  confiderer  la  rame  comme  un  levier  de  la  première 
efpece  , ou  comme  un  levier  dont  l’hypomoclion  ou  le 
point  d’appui , eft  entre  la  puiffance  & le  fardeau.  La  pale 
doit  avancer  contre  l’eau  , en  la  frapant  avec  plus  de  vi- 
tefle  , jufqu’à  ce  qu  il  fe  trouve  équilibre , entre  la  ré- 
fiftance  qu  elle  éprouve  & l’effort  du  Kameur.  Si  les  deux 
parties  de  la  rame  font  de  même  longueur , la  partie  qui 
eft  en  dedans  de  la  Galère  6c  celle  qui  eft  en  dehors;  la 
réfiftance  ou  l’impulfion  de  l’eau  fera  égale  à l’effort  du 
Rameur  : Si  la  partie  extérieure  eft  deux  fois  plus  grande, 
comme  elle  l’eftfonvenr,  il  faudra  en  recompenfe  que  le 
Rameur  fafle  deux  fois  plus  d’effort.  Sachant  par  confé- 
quent  la  longueur  des  deux  parties  de  la  rame  , 6c  l’effort 
que  fait  le  Rameur  , il  eft  toujours  facile  de  découvrir 
avec  quelle  force  la  pale  rencontre  l'eau. 

Si  le  Rameur  avoir  un  point  fixe  en  l’air  , s’il  étoit  poffi- 
ble  qu’il  fc  foutint  au-deflus  de  la  Galère  fans  y toucher , 
nous  convenons  bien  qu’il  faudroit  alors  confiderer  fon  ac- 
tion comme  appliquée  à un  levier  de  la  fécondé  efpece  ; 
ainfi  que  l’ont  voulu  le  P.  Fournier  6c  plufieurs  autres  per- 
fonnes.  La  réfiftance  de  l’eau  contre  la  pale  fourniroit  le 
point  d’apui,  pendant  que  le  fardeau  feroit  repréfenré  par  le 
bord  du  Navire  qu  il  s’agiroît  de  faijre  avancer  ; de  forte 

3ue  l’aélion  du  Rameur  fe  trouveroit  avoir  d'autant  plus 
'énergie  ou  de  moment  que  toute  la  rame  feroit  phis  lon- 
gue par  rapport  à fa  partie  extérieure.  C’eft  ce  qui  arrivc- 
roit , nous  le  répétons,  file  Rameur  avoit  une  pofirion. 

ftablç 
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ftab'e  en  l’air  : au  lieu  que  l’explication  n’eft  plusadmiffi- 
ble  auifi-rôt  que  le  Rameur  eft  loutenu  par  la  Galère  6c  y 
tient  ; on  peur  s’en  convaincre  aifément  en  l’obligeant 
d exercer  toures  fes  forces  fur  l’endroit  même  de  la  rame 
qui  porte  (ur  le  bord  ou  fur  rapoJUs.  Car  bien  loin  quefon 
action  ait  fon  effet  enrier  comme  dans  le  levier  de  la  fé- 
conde efpece , lorfque  la  puiflance  6c  le  fardeau  font  à la 
même  diitance  du  point  d’apui , elle  n’en  aura  abfolument 
aucun  , ou  pour  faire  avancer  le  Navire  ou  pour  faire  re- 
muer la  rame.  Démonftration  inconteftable  que  le  point 
d’apui  ou  riiypomoclion  , au  lieu  d’être  à l’extrémité  delà 
rame , eft  dans  le  point  où  elle  porte  fur  le  flanc  de  la  Ga- 
lère , ôt  que  le  levier  eft  de  la  première  efpece. 

Mais  on  ne  fait  agir  la  rame  que  pour  faire  avancer  le 
Navire.  Comment  ce  fécond  effet  fe  produir-il  ? il  n’y  a 
plus  maintenant  de  levier  à confiderer.  Le  Rameur  étant 
tourné  vers  la  ptupe,  rire  à lui  le  bout  de  la  rame,  en  fe 
renverfanrôt  en  fe  jetrant  vers  la  proue;  & la  pale  avance 
en  même  rems  vers  l arriere , en  choquant  l’eau  avec  force. 
Nous  en  fommes  reftés  à ce  choc  , qui  eft  précifcmcnr  le 
même  que  fi  la  pale  étanr  immobile  , 1 eau  venoir  la  ren- 
contrer du  côré  de  la  poupe.  Or  routes  les  impullions  que 
reçoivent  en  même  teins  1er  rames  agiflent  dans  le  même 
fens  ; tomes  les  pales  font  pouffées  en  même  teins  vers  l'a- 
vant , ôc  l impuliion  fe  communiquant  à la  Galère  , elle 
doit  avancer  6c  accélérer  fa  vitefle  , tant  qu  elle  eft  plus 
pouffée  par  cette  a&ion  de  l’eau  contre  les  rames,  qu  elle 
n’eft  retardée  par  le  choc  de  l’eau  contre  fa  proue.  Quand 
le  mouvement  eft  une  fois  uniforme  , il  y a équilibre  ou 
égalité  entre  ces  deux  forces  ; céft-à-dire  , que  la  réfi- 
ftance  de  l’eau  contre  la  proue , ne  retranche  ni  de  plus 
grands  ni  de  moindres  degrés  delà  virefle  du fillage , que 
ceux  que  rend  à y ajouter  le  choc  de  l’eau  contre  les  ra- 
mes qui  fe  fait  en  fens  contraire.  Il  fuit  de  tout  cela  qu’on 
peut  divifer  toute  la  Mécanique  de  Ja  rame  en  deux  ac- 
tions. La  rame  eft  un  levier  de  la  première  efpec  e , tant 
qu'il  s'agit  de  comparer  1 effort  du  Rameur  avec  la  force 

O 
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de  I impulfion  de  leau  fur  la  pale  > & c eft  ce  qu’avoir  vft 
Ariftote.  Mais  cette  impulfion  s’exerce  enfuire  toute  en- 
tière à faire  avancer  la  Galère  fans  I intervention  d'aucu- 
ne machine  qui  l alrere:  c’eft  précifemcnt  la  mêmechofe 
que  fi  l’eau  venoit  de  vers  la  poupe , choquer  les  rames  en 
les  pouffant  de  l’avant;  & il  eft  évident  que  cette  impul- 
fii  n doit  avoir  fon  effet. 

Fig.  34.  Dans  la  figure  34  le  bord  du  Navire  eft  repreTenté  par 
AB.  Le  Rameur  en  tirant  de  F en/le  bout  de  la  rame 
FE,  fait  que  la  pale  DE,  en  prenant  la  fituation  De  , eft 
choquée  par  l eau,  comme  fi  i eau  venoit  la  fraper  félon 
la  direction  CG  ; & il  y a équilibre  de  parr  & d’autre  de 
fapojhs  D , entre  l’effort  du  Rameur  & l’impulfion  que  re- 
çoit la  pale.  Cependam  il  faut  remarquer  qu’il  y a une  par- 
tie de  la  force  du  Rameur  perdue  , & qui  n’entre  pas  dans 
cet  équilibre  dont  nous  parlons.  C'eft  la  force  qui  eft  oc- 
cupée à mouvoir  la  rame  même.  Ce  retranchement  étant 
fait,  il  n’y  a qu  à multiplier  l’effort  du  Rameur  par  la  di- 
ftance  au  poinr  d’apui  D,  & on  aura  fon  moment  qui  fera 
parfaitement  égal  à celui  de  l’impulfion  de  l’eau  fur  la  pale  , 
ou  au  produit  de  cette  impulfion  par  la  diftance  du  centre 
dans  lequel  elle  fe  réunit  à l’hypomoclion.  D’un  autre  cô- 
té cette  impulfion  que  fouffre  la  rame  eft  égale  à la  réfi- 
ftance  de  l’eau  contre  la  prouë  ; mais  il  faut  faire  réflexion 
que  la  rame  n’agit  que  par  reprife  , au  lieu  que  la  réliftan- 
ce  que  fait  i eau  contre  ta  prouë  eft  continuelle.  Le  mou- 
vement uniforme  d’une  Galère,/ eft  donc  un  mouvement 

3ui  s’accelere  à chaque  coup  de  rame , ôc  qui  fe  ralentit 
ans  l’inrervalc  fuivant.  Mais  comme  la  fomme  des  peti- 
tes accélérations  eft  égale  à celle  des  petits  retardeinens  , 
il  fe  trouve  toujours  un  parfait  retour  ou  une  parfaite  éga- 
lité dans  chaque  accélération  fucceflive  , de  même  que 
dans  chaque  retardement. 

L’aâion  des  Rameurs  dans  les  Galères , peut  fe  divifer 
à peu  près  en  trois  rems  égaux,&  il  n’y  en  a qu’un  qui  eft  em- 
ployé à fraper  l’eau  avec  la  pale.  C’eft-à-dire,que  l’inrervale 
entre  lespaJadcs  ou  les  coups  de  rames , eft  à peu  près  dou- 
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ble  de  la  durée  de  chaque^a/aic.  Or  comme  l’impulfion  de  F;g  J4 
1 eau  fur  les  pales  doit  être  égale  à la  fomme  de  toutes  les 
réliftances  de  l’eau  contre  la  proue,  ou  comme  il  faut  que 
I impullion  de  1 eau  fur  les  pales  pendant  une  fécondé , par 
exemple  , réftitue  à la  vitelfe  de  la  Galère  tout  ce  que  lui 
a fait  perdre  la  rcfilîance  de  1 eau  contre  la  proue  pendant 
trois  lecondes  , il  s’enfuit  qu’il  n’y  a pas  d’équilibre  entre 
les  deux  forces  dans  chaque  infant  ; mais  feulement  lorf- 
qu  on  les  confidere  chacune  pendant  la  durée  entière  de 
leur  exercice.  Il  n eft  pas  difficile  de  s’affurer  que  ladion  fi- 
mulranée  de  tous  les  Rameurs  eft  avanrageufe;&  qu’on  per- 
droir  quelque  chofe  s’ils  agiffoient  les  uns  après  les  autres, 
afin  de  pouffer  la  Galère  fans  aucune  interruption.  Cepen- 
dant on  peut  roujeurs  lupofer , à ce  que  je  crois  , pour  ren-  1 
dre  1 examen  de  ces  choies  plus  facile,  que  1 adion  eft 
diftribuée  également  dans  toutes  les  parties  du  tems  , afin 
d’avoir  un  e'quilibre  a&uel  61  continuel  entre  l’impulfion 
de  1 eau  fur  les  pales  & la  réliftance  de  1 eau  conrre  la 
proue.  De  trois  lecondes  il  n’y  en  a effedivemenr  qu’une 
d employée  utilement  à procurer  la  \ ireffe  du  fillage;  mais 
toute  la  Chiourme  agit  a la  fois:  au  lieu  de  cela  il  n’y  a 
qu  à feindre  qu  elle  eft  divifée  en  trois  claffes,  & qu  il  y 
en  a toujours  une  qui  agit  dans  chaque  fécondé , fans  lail- 
fer  aucune  partie  de  tems  oifive. 

On  peur  par  la  force  avec  laquelle  travaille  le  Rameur, 
juger  de  la  grandeur  de  l’impulfion  que  reçoit  la  pale , 
comme  nous  i’avons  déjà  dit  : mais  on  peutaufti  détermi- 
ner la  grandeur  de  cette  impullion  d une  maniéré  immé- 
diate , parce  qu’on  fçait  de  quelle  adion  eft  capable  l’eau 
lorfqu’elle  frapeou  qu’elle  eft  frapée  avec  une  vitelfe  con- 
nue. 11  faut  feulement  faire  attention  que  cette  vitelfe  n’eft; 
pas  celle  que  le  Rameur  réullit  à donner  à la  partie  exté- 
rieure DG,&  qu’il  faut  en  retrancher  la  vitelfe  du  filiale. Car 
pendant  que  la  rame  palfe  de  la  lituation  RE  à la  fituation 
Je,  la  Galère  avance  peut  être  de  la  quantité  Dd  ; la  rame  au 
lieu  de  fe  trouver  dan6  la  lituation  fe , fe  trouve  en  <p*  ,ÔC 
au  lieu  de  choquer  i eau  avec  la  vitelfe  Gg , ne  le  fait  qu’a- 
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Fig.  j 4-  vec  la  partiale  G7.  Il  fe  prefente  enfuire  une  remarqué 
extrêmement  importante  : c’eft  que  cette  viteffe  partiale 
Gy  eft  toujours  une  partie  déterminée  de  G#  ou  de  la  vi- 
teffe totale  du  centre  G , de  celle  qui  répond  à la  viteffe 
F/du  Rameur  ; & que  le  rapport  de  l'une  à l’autre  dépend 
de  celui  qu’il  y a entre  la  furface  de  la  prouë  & l’étendue  de 
toutes  les  pales.  Si  la  Galère  va  deux  ou  trois  fois  plus  vi- 
te , fa  prouë  étant  frapée  par  l’eau  avec  une  viteffe  deux 
ou  trois  fois  plus  grande  & qui  fera  Toujours  repréfcnrée 
par  Dd  ou  g y recevra  beaucoup  plus  d’impulfion,  on  trou- 
vera beaucoup  plus  de  réfiftance  : mais  puifque  cette  ré- 
fiftance  doit  être  égale  au  choc  de  l’eau  contre  les  rames, 
il  faudra  que  la  viteffe  Gy  avec  laquelle  fe  fait  ce  choc  , 
foiraufft  deux  ou  trois  fois  plus  grande.  Ainfi  c’eft  un  Théo- 
rème ou  un  Lemme  auquel  on  peut  avoir  recours  & qui 
doit  être  fouvent  d'ufage  ; que  quelque  foit  la  vitejje  G g que 
le  Rameur  imprime  au  centre  à effort  G de  la  pale  , la  viteffe 
y g que  reçoit  la  Galère , & la  viteffe  rejlante  Gy  avec  laquelle 
la  rame  J râpe  l'eau , ont  toujours  enn  elles  le  même  rapport. 

II. 

On  eft  en  état  de  diftinguer  maintenant  les  attentions 
qu’on  peut  avoir , de  celles  qu’on  peut  négliger  dans  la 
réfolution  de  plufieurs  Problèmes  qui  fe  préfentent  fur  ce 
fujet  , & qui  n’ont  point  été  affez  examinés , quoiqu’ils 
foient  aufti  curieux  qu'utiles.  Une  rame  étant  donnée  , on 
demande  s’il  faut  l’appuyer  par  fon  point  de  milieu  D , com- 
me l’ont  cru  quelques  perfonnes  , pour  que  le  Rameur 
produife  le  plus  grand  effet  poffible  ? On  a de  fortes  railons 
a en  douter;  car  fi  on  rend  la  partie  extérieure  DG  plus 
longue  , Ôc  fuppofé  que  le  Rameur  ne  travaille  toujours 
qu  àlui  faire  parcourir  le  même  efpace  Gj*  qu’auparavanr, 
il  ne  fera  point  obligé  d’en  parcourir  de  fort  côté  un  ft 
grand  F/:  & ne  fe  donnant  pas  de  lï  grands  mouvemens, 
il  aura  plus  le  tems  d’infifter  , & d’exercer  toute  fa  force , 
dont  il  faut  effeélivement  qu’il  déployé  , pour  ainft  dire  , 
une  plus  grande  partie  dans  chaque  partie  de  l’efpace  , mais 
il  en  aura  la  facilité  en  agiffant  plus  lentement.  C’eft  ce 
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qui  eft  aufli  en  quelque  façon  juftifié  par  l’expérience  ; Fig.  }<; 
puifque  pendant  que  la  partie  intérieure  de  la  rame  eft  de  12 
pieds  de  longueur  , on  fait  ordinairement  la  partie  exté- 
rieure de  24  dans  les  Galères.  Après  tout  il  faut  avouer  que 
nous  ne  pouvons  pas  réfoudre  la  queftion  d’une  maniéré 
utile  pour  la  pratique, à caufe  de  la  trop  grande  généralité 
dans  laquelle  nous  ferions  obligés  de  la  laifler.  Nous  nous 
trouvons  principalement  arrêtés;parce  que  nous  ne  fçavons 
pas  la  relation  qu’il  y a entre  les  diverfes  vitcfïes  avec  lef- 
quelles  le  Rameur  peut  travailler,  & la  force  qu’il  peut 
employer.  Il  feroit  deladerniere  importance  dans  plufieurs 
autres  rencontres  de  connoître  ce  rapport,  de  connoître 
.combien  la  force  des  hommes  diminue , lorfqu  ils  font 
obligés  d’agir  avec  plus  de  promptitude  ; & c’eft  ce  que 
l’Anatomie,  quoi  qu’extrêmemenr  aidée  de  la  Géométrie 
dans  ces  derniers  tems,  ne  nous  a point  encore  apris.  On 

J>eut  exprimer  cette  relation  par  les  co-ordonnées  d’une 
igné  courbe  dont  quelques  uns  des  fymptomes  fe  prefen- 
tent  aifément  ; mais  cela  n’empêche  pas  qu’elle  ne  foit 
également  inconnue. 

I I I. 

r 

Un  autre  Problème  plus  facile  & qui  a aufli  un  rapport 
plus  immédiat  à nos  befoins , c’eft  lorfque  la  force  du  Ra- 
meur & la  viteflTe  avec  laquelle  il  peut  agir , font  données 
& qu’on  demande  les  dimenfions  les  plus  avantageufes  de 
la  partie  extérieure  de  la  rame.  La  longueur  de  la  partie 
intérieure  doit  être  réglée  fur  la  largeur  du  bâtiment  &fur 
le  plus  grand  efpace  que  le  Rameur  peut  parcourir  en  fe 
renverfant  après  s’être  panché  en  avant.  Maiscen’eft  plus 
le  même  cas  que  lorfque  les  dimenfions  de  la  rame  étoient 
données;  car  il  eft certain  qu’il  y a ici  à gagnertant qu’on 
peut  racourcir  la  partie  extérieure.  La  pale  étant  plus  voi- 
fine  du  point  d’appui , il  faut  qu’elle  foit  plus  grande , & 
que  fon  choc  contre  l’eau  le  fou  auffi,  pour  faire  équilibre 
avec  1 effort  du  Rameur  qui  eft  toujours  le  même  ; oraulli- 
tot  que  la  pale  choque  l’eau  avec  une  force  totale  ou  abfcw 
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lue  plus  grande , la  Galère  ne  peut  pas  manquer  d’aller 
fîg.  31-  plus  vite.  Suppofé  que  Ff  ( Fig.  i y.  ) luit  le  plus  grand  ef- 
pace  qu'on  puiffe  faire  parcourir  à l'extrémité  F , le  cen- 
tre d’effort  G de  la  pale  parcourra  en  même  tems  l’ef- 
pace  Gg  : & il  eft  clair  que  plus  on  racourcira  DG  , plus  il 
Faudra  donner  d’étendue  à la  pale  ; autrement  l'impullion 
qu  elle  recevroir  en  choquant  l’eau  avec  moins  de  viteffe 
& qui  feroit  appliqué  outre  cela  à un  bras  de  levier  moins 
long,  ne  feroit  pas  capable  d épuifer  l’effort  des  Rameurs 
qui  eft  confiant.  Si  la  partie  extérieure  DG  eft  trois  ou  qua- 
tre fois  plus  courte,  il  faut  augmenter  la  pale  dansunaffez 
grand  rapport  pourqu’clle  reçoive  trois  ou  quatre  fois  plus 
de  choc  abfolu.  Mais  les  rames  étant  ainfi  pouffées  par 
l’eau  avec  une  force  trois  ou  quatre  fois  plus  grande, la  Ga- 
lère doit  néceffaircment  aller  plus  vire  ; elle  doit  acceleret 
fa  rapidité  jufqu’à  éprouver  auiïi  trois  ou  quatre  fois  plus 
de  rélifiance  du  côté  de  la  proue.  On  feroit  invité  parcon- 
fcquenr  à raccurcir  fans  celle  la  partie  extérieure  de  la  ra- 
me , afin  de  pouvoir  augmenter  i étendue  de  fa  pale , fans 
qu  il  y a un  terme  qui  arrête.  Si  pendant  l’aûion  des  Ra- 
meurs , la  Galère  paffe  de  D en  J' , en  parcourant  l’efpace 
égal  à Gg , la  rame  fe  trouvera  dans  la  firuation  < pS'G  , 
lorfque  le  Rameur  ne  croyoit  l’avoir  mife  que  dans  la  fi- 
tuation  fDg  ; & le  centre  d’effort  G n’ayant  réellement 
aucune  viteffe  peur  fraper  l’eau,  on  ne  pourroit  fupléer  à 
ce  défaut  qu’çn  faifant  la  pale  infiniment  large.  Alors  la 
partie  extérieure  de  la  rame  feroit  donc  parvenue  au  terme 
de  fa  moindre  longueur  & à la  difpofition  la  plus  avanta- 
geufe  , à laquelle  il  eft  vrai  qu  on  ne  peut  pas  atteindre  , 
puifqu  il  n’eft  pas  pofiible  de  donner  à la  paie  une  largeur 
infinie.  Cependant  comme  il  eft  toujours  à propos  d'avoir 
en  v ue  ce  minimum  de  la  longueur  qui  procureroit  le  maxi- 
mum de  la  rapidité  du  fillage  ,.nous  allons  tâcher  de  le  dé- 
terminer. 

Suppofons  que  l’effort  des  Rameurs  diftribué  dans  tou- 
tes les  parties  du  tems  & appliqué  immédiatement  à la  Ga- 
lère faus  le  fecours  d’aucune  machine , lui  fafie  parcourir 
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l’efpace  D d ; c’cft-à-dire  que  les  Rameurs  étant  à terre  ôc  Fig.  jy. 
tirant  la  Galère  par  une  corde  avec  le  même  force  qu’ils 
employent  fur  les  rames  , elle  parcoure  dans  le  tems  dé- 
terminé cet  efpace  D d.  L’effort  des  Rameurs  doit  être  ex- 
primé par  le  quarré  de  cet  efpace  : car  la  réfiftance  que 
trouve  un  corps  à fendre  un  milieu , eft  quatre  fois  ou  neuf 
fois  plus  grande , lorfqu’il  fe  meut  deux  ou  trois  fois  plus 
vite.  Cette  réfiftance  eft  proportionnelle  au  quarré  de  la 
viteffe,  comme  on  le  montrera  dans  le  troiliéme  Livre  j 

& la  force  deftinée  à vaincre  cette  réfiftance  doit  fuivre  le 

— - 1 

même  rapport.  On  a donc  D d pour  l’effort  abfoiu  ou  ac- 
tuel des  Rameurs  , appliqué  à l’extrémité  F du  bras  FDde 
levier  ; ôc  pour  fçavoir  l’impulfion  de  l’eau  en  G contre  la 
rame  qui  eft  capable  de  faire  équilibre  avec  cet  effort  ac- 
tuel , on  n’a  qu’à  faire  cette  analogie,  DG  eft  à DF',  com- 
— * , DF  x Dd * 

me  Dd  eft  à — pour  l’aâion  abfolue  de  l’eau  contre 

la  pale.  Mais  on  fouhaite  que  cette  impulfion  foir  telle  , 
qu  elle  imprime  à la  Galère  une  viteffe  DJ'  qui  foit  égale  à 
celle  Gg  du  centre  d’effort  de  la  pale  : car  on  veut  que  la 
Galère  aille  fi  vite,  que  la  pale  ne  choque  point  l’eau  ôc 

3u’elle  ne  faffe  que  s’appuyer  contre  ; puifqu’on  fe  propofe 
e déterminer  la  moindre  longueur  de  la  partie  extérieure 
DG.  Or  la  rame  en  s’appuyant  contre  1 eau  en  G avec 

— a 

la  force  abfolue  u ^ — doit  donner  à la  Galère  une  viteû 
fe  eaprimée  par  la  racine  quarrée  Dd  de  cette  force; 

--  in-  a 

par  la  même  raifon  que  l’effort  abfoiu  D d des  Rameurs  , 
apliqué  immédiatement  à la  Galère , ne  lui  faifoir  pren- 
dre que  la  viteffe  Dd.  Ainfi  on  a Ddy/?*  = DJ'  ; Ôc  il  ne 

reûeroit  donc  plus  qu’à  connoître  DJ'  pour  pouvoir  obte- 
nir le  raport  de  DF  à DG.  Mais  le  triangle  DGP  étant 
femblable  au  triangle  FDf,  on  a cette  analogie;  DF  eft  à 

Ff  comme  DG  eft  à D/*  ou  à Dd  ôc  l’équation  D d 
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KS-  Jf*  xDF  i/H^=Ffx  DG  qui  élevée  au  quarré  donne  D dx 

PQ  =Ffx  DG  ; & fi  on  multiplie  de  part  & d’autre  par 

— * — i » 

DG,  & qu’on  divife  par  F f,  on  aura  DG  = - dx-11- -,dont 

Ff 

on  tire  DG  = DFx^|l;  ôc  c’ell  ce  qu’on  vouloit  dé- 
couvrir. 


Plus  onaprochera  du  terme  indiqué  par  cette  formule  en 
racourciflant  la  partie  extérieure  de  la  rame,  plus  il  faudra 
élargir  la  pale  ou  augmenter  fa  lurface  comme  nous  l’a- 
vons vû  il  n’y  a qu'un  moment,  & plus  la  Galère  ira  vire, 
quoique  les  Rameurs  n’employent  que  la  même  force  & 
n’agifTent  qu’avec  la  même  vitefle.  Ainfi  c’eft  fur  la  plus 
grande  étendue  qu’on  peut  donner  commodément  à la  pa- 
le, qu’on  doit  tour  regler.  Au  furplus  la  formule  DG  = 

DF  x 1’  nous  fournir  quelques  remarques  très-utiles  que 


la  pratique  & le  long  ufage  n’ont  pas  , à ce  que  je  crois, 
encore  liiggerées , Ôt  qu'on  peut  regarder  comme  le  prin- 
cipal fruit  des  recherches  précédentes.  On  voit  i°.  Que 
les  longueurs  de  la  partie  extérieure  DG , doivent  être  pro- 
portionnelles, lorfque  toutes  les  autres  conditions  font  les 
mêmes  , aux  longueurs  de  la  partie  intérieure  DF.  On  voit 
3°.  Que  plus  la  carène  de  la  Galère  eft  line  ou  que  lors 

Ju’clle  eft  mieux  taillée  & plus  propre  à recevoir  une  gran- 
e vitefTe  Dd,  on  doit  rendre  la  partie  extérieure  de  la  ra- 
me plus  longue  ; & qu'au  contraire  dans  les  Bâtimens  pe- 
fans  , dans  ceux  qui  n^  doivent  jamais  fingler  que  lente- 
ment, on  doit  racourcir  ce*re  partie.  C’eft  ce  qu'on  doit 
faire  dans  ces  derniers  Navires  ; parce  que  leur  vitefle  re- 
tranche une  moindre  portion  de  la  virefle  avec  laquelle  la 

Jiale  choque  l’eau  ; ce  qui  donnant  la  liberté  de  racourcir 
a partie  extérieure  de  la  raine,  met  en  état  de  profiter  de 
J’avantage  qu’on  trouve  toujours  à augmenter  l’étendue  de 

la 
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la  pale.  Enfin  j°.  Plus  les  Rameurs  font  robuftes  ou  en 
état  de  donner  de  vitefie  à l’extrémité  F,  plus  il  faut , 6c 
prefque  par  la  même  raifon  , racourcir  la  partie  extérieure 
DG. 


Quoique  ce  fujet  fi  fimple  en  aparence  devienne  plus 
compliqué , à mefure  qu’on  le  confidere  avec  plus  d’at- 
tention , nous  ne  voulons  pas  , puifquc  l’occafion  ne  s’en 
prefenteroir  plus  dans  la  fuite  , nous  difpenfer  de  détermi- 
ner la  longueur  dont  il  ell  à propos  de  faire  la  partie  exté- 
rieure de  la  rame  , lorfque  l’étendue  de  la  pale  fera  don- 
née 6c  rendue  la  plus  grande  qu’on  pourra.  La  longueur 

3ue  nous  venons  de  découvrir  eft  une  limite  ; mais  nous 
evons  toujours  faire  la  partie  DG  effectivement  plus  lon- 
gue. Je  nomme  a la  vitefie  que  l’effort  des  Rameurs  feroit 
capable  d’imprimer  à la  Galère,  s’il  lui  étoit  immédiate- 
ment appliqué  fans  1 intervention  d’aucune  machine.  Cet- 
te vitefie  c’eft  celle  qui  étoit  marquée  par  Dedans  la  figu- 
re j , 6c  nous  pouvons  donc,  comme  ci-devant  exprimer 
par  a 1 l’effort  abfolu  que  font  les  Rameurs.  Je  nomme  en 
même  tems  b la  vitefie  avec  laquelle  il  faudroit  que  le  cen- 
tre G des  rames , fe  mût  pour  que  leur  choc  contre  l’eau , 

$n  égal  au  même  effort  abfolu.  Ainfi  fi  A 6c  b n’expriment 

Iias  dans  la  figure  34.  la  vitefie  a&uclle  mêmeDdou^de  Flg,  J4, 
a Galère  ôc  la  vitefie  refpetlive  Gy  avec  laquelle  la  rame 
choque  actuellement  l’eau,  elles  expriment  au  moins  leur 
rapport , conformément  au  Théorème  fpécifié  dans  l’art.  1 . 

Ces  viteffes  a 6c  b dépendent  de  la  furface  de  la  prouë  6c 
de  l’étendue  des  rames  , fans  qu’elles  fuivent  pour  cela  la 
raifon  réciproque  de  ces  furfaccs.  Si,  par  exemple  ,1a  fur- 
face  plane  qu’on  peut  confiderer  à la  place  de  la  furface 
courbe  de  la  prouë  , parce  qu’elle  feroit«füjettc  à la  même 
impulfion  de  la  part  de  l’eau  , étoit  quadruple  de  l’étendue 
totale  que.  forment  enfemble  toutes  les  pales  des  rames  , 
il  ne  feroit  pas  néceffairc  que  ces  rames  fe  meuffent  avec 
un&  vitefie  b quadruple  de  celle  a de  la  Galère  , pour  quç 
les  chocs  abfoius  contre  l’eau  fuffent  égaux  : il  fnfiiroit 
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Fi  qu’elles  fe  meuffent  Amplement  deux  fois  plus  vite  ; 6c  cela 
S 3”  parce  qu’une  viteffe  double  fuffit  pour  rendre  l’impulfion  4 
fois  plus  grande, 6c  pour  fupléer  par  conséquent  à la  moindre 
étendue  de  la  Surface  lorfqu’elle  eft  quatre  fois  plus  petite. 
Si  la  furface  plane  à laquelle  fe  réduit  la  furface  courbe 
de  la  proue  eu  neuf  fois  plus  grande  que  celle  de  toutes  les 
rames  , il  fuffira  par  la  même  raifon  que  les  rames  fe  meu- 
vent trois  fois  plus  vite.  En  général  nommant  P la  furface 
plane  équivalente  à la  furface  convexe  de  la  prouë  en  fait 
d ’impulfion , 6c  R l’étendue  totale  des  pales  des  rames , les 

viteffes  a 6c  b feront  comme  eft  à ~ , ou  comme  v'R 
à vT. 

Tout  cela  fûpofé,  la  reffembiance  des  triangles  FDy* 
6c  GDg  dans  la  figure  34  , nous  donnera  G g — . 

ôc  puifque  les  viteffes  yg  6c  Gy  font  comme  a 6c  b , nous 
pouvons  faire  ( compenendo  ) cette  autre  analogie  ; a-\-b  { 

a 1 1 Gg  = 1 K = Pour  la  viteffe  ac- 

tuelle de  la  Galère.  D’un  autre  côté  nous  avons  vn  que 
a1  exprime  l’effort  des  Rameurs  , 6c  il  eft  évident  que  cet 
effort  appliqué  en  F en  doit  produire  un  autre  en  G quç 
nous  trouverons  par  cette  proportion  ; DG  ( DF  1 1 a1 1 a1  x 
jjg.  Or  c’eû  ce  dernier  effort  qui  fe  réunifiant  dans  le  cen- 
tre G des  pales , produit  immédiatement  la  viteffe  aduelle 
D d de  la  Galère  , en  s’exerçant  contre  la  réfiftance  que- 
trouve  la  prouë  à fendre  l’eau.  Iifàutparconféquentpreiv- 

dre  la  racine  quarréeuv'^l  de  cet  effort  ( à1  x §^)pour  avoir 
toujours  conformément  à ce  que  nous  avons  dit , la  viteffe 
que  nous  fçavons*déj<çêtre  égale  à x Ainfi 

nous  avons  aV  ~ = x dont  nous  déduifons 

1 ■—  % 

DG  = 3 x FD  y formule  qui  fatisfait  à la  queftion  ôc  qui 

ffT 
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ne  peur  pas  manquer  de  convenir  aufli  au  cas  particulier  Fig. 
que  nous  avions  déjà  réfoiu.  Plus  l’étendue  R des  pales 
fera  grande , ou  ce  qui  revient  au  même, plus  on  multipliera 
le  nombre  des  rames , plus  la  vitefle  b fera  petite  & plus  il 
faudra  diminuer  la  longueur  de  la  partie  extérieure  DG  ; 

& enfin  fi  b pouvoir  devenir  nulle , alors  DG  deviendroit 

égale  àji-j  xFD,  ainfi  que  nous  l’avions  trouvé. 

II  ne  nous  relie  plus  qu’à  faire  remarquer  qu’il  fuffit  de 
fupofer  que  le  long  ufage  a réulïï  à donner  aux  rames  leurs 
vrayes  longueurs  dans  les  Galères  ordinaires  , pour  que 
nous  puiiîions  découvrir  le  rapport  des  vitefles  a Sx.  b avec 
F f,  fans  être  obligés  de  faire  de  nouvelles  expériences  ; 
ce  qui  nous  permettra  de  régler  enfuite  par  comparaifon 
la  longueur  des  rames  dans  toutes  les  autres  circonllances. 
Nous  avons  dit  que  la  viteffe  a que  recevroit  le  fillage  fi 
l’effort  abfolu  des  Rameurs  étoit  immédiatement  appliqué 

au  Navire  , peut  s’exprimer  par  v'  C’ellccquieftvrai , 

fi  on  fuppofe  que  le  nombre  des  Rameurs  elt  toujours  le 
même  : mais  fi  n marque  le  nombre  des  hommes  dont  la 

Chiourme  eft  formée , nous  aurons  V ou  V yp  pour  la 

vitefle  a , parce  que  vû  la  réfillance  de  l’eau  qui  change 
comme  le  quarré  de  la  vitefle  du  fillage  , le  plus  grand  ou 
le  moindre  nombre  des  Rameurs  ne  doit  imprimer  à la 
Galère  qu’une  vitefle  qui  eft  comme  la  racine  quarrée  de 
ce  nombre  ou  de  la  force  motrice  : & nous  n’employons 
que  le  tiers  d en,  parce  que  comme  nous  l’avons  recon- 
nu dans  le  premier  article , i’aûion  des  Rameurs  eft  à peu 
près  la  même  que  s’ils  agifloient  fans  interruption , mais 

2u’il  n’y  en  eût  que  le  tiers  qui  agit  dans  chaque  inftant. 

t’un  autre  côté  la  vitefle  b qu’il  faudroit  que  reçût  le  cen- 
tre dés  pales  des  rames  pour  qu’elles  fouffriflent  de  la  part 

de  l’eau  une  aufli  grande  impulfion , doit  être  V ^ , puif- 
que  cette  vitefle  b eft  à la  vitefle  a , comme  V L-  & à V -p-4 

Pij 
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Fig.  34.  Nous  pouvons  donc  mettre  V — 6c  à la  place  de  a & 

de  b dans  la  formule  DG  = x FD  : nous  la  change- 

f/t 

VJL  ✓2Lr 

gérons  en  DG  = ,p~j — x FD  ; & il  ne  refte  plus 

F/T 

qu’à  introduire  dans  cette  derniere  équation  les  valeurs  de 
FD , de  DG  , de  »,  & c.  telles  que  nous  les  fourniffent  les 
Galères  ordinaires  , pour  pouvoir  en  déduire  F f. 

Il  y a ordinairement  y 2 rames  en  tout  fur  chaque  Ga- 
lère , ôc  on  met  y hommes  fur  chaque  rame.  Les  pales 
ont  à peu  près  y pieds  de  longueur  fur  [ de  large  ; ce  qui 
donne  27  pieds  quarrés  pour  l’étendue  de  chacune  6c  1 jo 

{ ûeds  pour  la  furface  des  y2.  Cela  fupofé , nous  avons  260  , 
e nombre  d’hommes  de  la  Chiourme  , pour  la  valeur  de 
n , & 1 jo  pieds  quarrés  pour  celle  de  R.  Nous  avons  déjà 
averti  que  FD  eft  de  12  pieds , 6c  on  peut  fupofer  que  l’ef- 
fort moyen  des  Rameurs  efl  appliqué  à’ 9 pieds  de  diftan- 
ce  du  point  G : Ainft  FD  doit  être  traité  comme  s’il  éroit 
feulement  de  9 pieds , pendant  que  DG  eft  d’environ  2 1 -j  ; 
ce  qu’on  trouve  en  retranchant  de  24  pieds  la  demie  lon- 
gueur 27  pieds  de  la  paie.  A f égard  de  la  furface  plane  P 
à laquelle  fe  réduit  la  proue,  elle  eft  extrêmement  petite 
àcaufe  de  la  grande  faillie  6c  du  peu  dj  profondeur  de  la 
carène  , ce  qui  fait  que  la  Galère  glifTe  fur  1 eau  avec  une 
exrrême  facilité.  Je  crois  qu  elle  ne  reçoit  pas  plus  d’im- 
pulfion qu’une  furface  plane  de  9 ou  10  pieds  quarrés;  je 
prends  ce  dernier  nombre  pour  la  valeur  de  P.  Orl’intro- 
du&ion  de  toutes  ces  grandeurs  dans  la  formule,  donne 

■ 2 

1 pour  la  valeur  aprochée  de  F/  >.  Ainfi  fupofant  que 
les  Rameurs  font  toujours  un  égal  effort  ôc  agiffent  pré- 
cifément  avec  la  même  vitefle , nous  n’avons  qu’à  em- 
ployer continuellement  cette  valeur  1. 01  de  F/  ">  6c  nous 
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V'».  i/jl*  Fi«-  î4- 

aurons  DG  = -;P  t o[  ?R  x FD  pour  la  longueur  qu’il 

faut  donner  à la  partie  extérieure  de  la  rame  par  rapport  à 
la  partie  intérieure  dans  tous  les  différons  cas  ; c’eft-à-dire 
quel  que  foit  le  nombre  n d’hommes  dont  la  Chiourme  eft 
formée  , quelle  que  foit  la  grandeur  R de  la  furface  totale 
que  font  enfembie  les  pales  des  rames  , fit  quelle  que  foit 
aufli  la  furface  plane  P à laquelle  on  peut  iupofer  que  fe 
réduit  la  prouë. 

Mais  nous  pouvons  rendre  cette  folution  encore  plus 
générale  : car  au  lieu  defupofer  que  l'interruption  de  l’ac- 
tion des  rames  fait  perdre  les  f au  tems  comme  dans  les 
Galères  ordinaires , nous  pouvons  fupofer  qu’il  n’y  a que 
le  j ou  la  cinquième  partie  du  tems,  ôcc.  qui  foit  employée 

utilement , 6t  déligner  généralement  cette  fraâion  par  ÿ; 

V JL  JL  ’ 

ce  qui  changera  la  formule  DG  — - ;l  | -1  -,R  x FD  en 


cette  autre  DG=  qui  eft  d’une  aplica- 

tion  beaucoup  plus  étendue.  Si  l’on  donne  , par  exemple  , 
120  Rameurs  à un  Navire  de  bas  bord,  & que  divifantle 
tems  en  4.  parties , il  n’y  en  ait  qu’une  pour  la  durée  des 
palades  : fupofé  de  plus  que  toutes  les  rames  forment  en- 
fembie une  furface  de  7 y pieds  quarrés,  pendant  que  la 
furface  de  la  prouë  eft  équivalente  quant  à l'impulfion 
qu’elle  reçoit , à un  plan  de  1 y pieds  quarrés,  on  aura  DG 

1/  120  ^ y/  HQ  1 

__  4X  *1 12L21—  xFD=14t  x FDi  de  forte  que  fi  la 

partie  FD  eft  de  10  pieds , ou  plutôt  fi  l’effort  des  Rameurs 
eft  appliqué  à 1 o pieds  de  dilfance  du  point  D , il  faudra 
que  le  centre  d'efiort  des  pales  foit  environ  iy  pieds  11^ 
pouces  en  dehors  du  Navire  , ou  que  DG  foit  de  cette 
quantité.  ...... 
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Jufcjues  à prefcnt  on  n'a  appliqué  les  rames  avec  fuc- 
cès  qu’aux  feuls  Navires  de  bas  bords  , quoi  qu’on  ait  fenti 
combien  il  feroit  important  de  pouvoir  les  appliquer  aufTi 
dans  certains  cas  aux  Vaifleaux  proprement  dits.  La  hau- 
teur de  ces  derniers  a rendu  inutiles  les  différentes  tentati- 
ves qu’on  a faites  de  tems  en  tems  pour  tâcher  de  leur  procu- 
rer ce  fecours.  On  a principalement  infifté  fur  ce  que  les  ra- 
mes fuffent  tournantes  comme  les  rames  des  moulins  à eau: 
mais  comme  on  n’a  pas  pu  leur  donner  allez  de  viteflfe  , 
elles  n’ont  point  eu  a'effet  ou  n’en  ont  eu  que  très-peu.  Il 
femble  qu’on  ne  peut  corriger  ce  défaut  qu’en  donnant  à 
la  rame  la  forme  représentée  dans  la  figure  3Ô  ou  quel- 
qu’autre  équivalente.  La  pale  ABCD  auroit  fes  côtés  de 
y à 6 pieds  ou  même  de  8 ou  de  io;  ôc  comme  elle  entre- 
roit  verticalement  dans  l’eau  , elle  offrirait  au  choc  une  fur- 
face  dont  l’étendue  feroit  depuis  2f  ou  jo  pieds  quarrés 
jufqu’à  i oo  ; & un  petit  nombre  de  pareilles  rames  ii  elles 
étoient  mûes  avec  promptitude  , feroit  très-capable  de 
vaincre  la  réfiftance  de  l’eau  contre  la  proue , qui  à caufe 
de  fa  convexité  ôc  de  fa  faillie  , fouflfe  beauconp  moins 
d’impreffion  qu’une  furface  plane  de  même  hauteur  ôc  de 
même  largeur. 

Cette  pale  feroit  formée  d’efpeces  de  portes  qui  auroient 
la  liberté  de  s’ouvrir  en  dehors  d’environ  2 y ou  30  degrés , 
comme  des  foupapes  ; mais  qui  ne  pourroient  pas  paffer  en 
dedans  , arrêtées  qu’elles  feroient  par  le  chafli  ABCD.  Le 
levier  de  la  rame  feroit  coudé  & s’appuyeroit  en  F en  quel- 
quelqu’endroit  du  bord  du  VaifTeau  ; ôc  comme  on  ne  peut 
pas  rendre  fbn  bras  FG  allez  long  Ôc  que  cependant  il  eft 
néceffaire  de  faire  agir  deflus  jo  ou  40  Matelots  , il  n’y 
auroit  qu  a mettre  en  travers  des  barres  IH , LK , ôcc.  à 
chacune  defquelles  on  appliqueroit  8 ou  10  Rameurs; 
ôc  de  cette  forte  la  longueur  qu’on  donneroit  à la  partie 
intérieure  FG  ne  feroit  jamais  aflfez  grande , pour  que  l’et 
pace  parcouru  par  l’extrémité  G , excédât  la  hauteur  d’un 
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homme.  Ces  rames  feroicnt  fituées  à la  poupe  où  on  en  Fig.  %e. 
pourroit  mettre  deux;  & rien  n’empêcheroit  aufli  d’en  pla- 
cer fur  les  flancs  du  Navire  en  les  fituant  obliquement. 
Lorfqu’on  éleveroit  le  levier  FG , la  pale  s’aprocheroit  de 
la  carène  , fit  ne  fraperoit  prefque  point  l’eau;  parce  que 
les  portes  s’ouvriroient , & qu’on  agiroit  outre  cela  avec 
lenteur.  Mais  les  Rameurs  chargeant  enfuite  tout  à coup 
le  levier  avec  tout  leur  poids  , les  portes  ou  les  foupapes 
fe  fermeroient,  6c  la  pale  en  s’éloignant , fraperoit  l’eau 
avec  une  force  qui  ne  manqueroit  pas  de  faire  avancer  le 
Navire.  Ce  n’eft , à ce  que  je  crois , que  par  cette  feule 
difpofition  qu’on  peut  procurer  aflez  de  vitefle  à la  rame  ou 
lui  donner  cette  efpecc  de  Jaccade  qui  eft  néceflfaire , pour 
qu’elle  produife  quelque  effet. 

J’avoue  qu’il  faudroit  dans  les  Navires , dont  le  bord  eft 
fort  élevé,  que  le  bras  extérieur  de  la  rame  fût  fort  long  , 
pour  que  la  pale  plongeât  fuffifa  minent  dans  la  Mer  , tant 
qu’on  prend  le  point  t pour  point  d’apui.  Il  vaudroit  peut 
être  mieux  faire  fortir  alors  du  Navire , parles  fenêtres  de 
fa  poupe  , quelques  pièces  de  bois  fur  l’extrémité  defquel- 
les  on  apuyeroit  le  point  O de  chaque  rame.  Alors  les 
Rameurs  au  lieu  de  pefer  fur  les  barres  HI,  KL , ôcc.  les 
poufferoient  horifontalemcnt  en  avant  en  fe  jettant  vers  la 
proue  : ôc  il  faudroit  dans  ce  cas  que  l’angle  £ fut  fujet  à 
s’ouvrir  un  peu.,  pajr  le  moyen  d’une  efpece  de  charnière. 

Je  n’infifte  point  fur  l’affemblage  de  ces  diverfes  parties , 
ni  fur  la  maniéré  de  faire  en  forte  qu’elles  fe  montent  6c 
fe  démontent  aiféroënt:  Tout  cela  regarde  les  ouvriers. 

Les  perfonnes  expérimentées  dans  la  Marine  voyent  aufli 
aflez  que  comme  ces  rames  ne  peuvent  guéres  fervir  à faire 
gouverner  le  Navire , il  faudroit  ordinairement  que  la  Cha- 
loupe mife  à la  Mer,  précédât  le  Vaifleau  6c  le  dirigeât  en 
le  tirant  vers  le  côté  où  il  s’agit  d’aller. 
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CHAPITRE  V- 

Des  Proportions  qu’on  fuit  ordinairement  dans  la  mature 
des  Vaijpattx. 

NO  u s pouvons  maintenant  nous  élever  à la  confidé- 
ration  de  la  mature  , Ôc  expliquer  les  dimenftons  de 
fes  principales  parties.  Tous  les  Vaiffeaux  , les  Frégates  , 
les  Flûtes,  ôcc.  ont  quatre  mâts  principaux.  Le  grand  mât 
qui  fe  met  au  milieu  du  Navire  eft  le  premier.  Le  mât  de 
mizaine  qui  fe  met  vers  la  proue  très-près  de  l’extrémité 
de  la  quille  , eft  le  fécond,  & il  ne  diffère  qu’affez  peu  du 
grand  mât  par  fa  hauteur;  le  troifiéme  eft  le  beaupré , qui 
au  lieu  d’être  vertical  comme  les  autres , eft  incliné  en 
avant  & fort  du  Navire  par  la  prouë  , en  s’apuyant  fur  l’é- 
rrave , & le  quatrième  eft  Y artimon  qui  manque  quelquefois 
dans  les  plus  petits  Navires  Ôc  qui  1e  place  vers  la  poupe. 
Son  nom  eft  encore  tout  Grec  ; mais  je  crois  que  les  An- 
ciens nommoient  artimon  le  mât  que  nous  nommons  main- 
tenant de  mizaine. 

Au-deffus  de  ces  mâts  on  en  met  d’autres  qu’on  nomme 
ordinairement  mâts  de  hune  ; c’eft  au  moins  le  nom  de 
ceux  qu’on  met  au-deffus  des  deux  premiers  ; c’eft  à- dire 
du  grand,  & du  mât  de  mizaine;  l’un  eft  le  grand  mât  de 
hune  ou  le  mât  du  grand  hunier , & l'autre  eft  le  petit  mât 
de  hune  ou  le  mât  du  petit  hunier.  Mais  le  mât  d’artimon 
étant  confidérablement  plus  petit,  on  nomme  toujours  ce- 
lui qu’on  éleve  au-deffus , le  mât  de  perroquet  de  fougue  ; pen- 
dant cju’on  ne  donne  le  nom  de  perroquet  qu’aux  plus  pe- 
tits mats  qu’on  éleve  encore  au-deffus  du  grand  mât  6c  du 
mât  de  mizaine , & qu’on  place  au-deffus  des  huniers.  Ain- 
fi  l’artimon  n’cft  ordinairement  formé  que  de  deux  mâts  , 
fçavoir  de  celui  d’en  bas,  qui  eft  le  mât  d’artimon  propre- 
ment dit , 6c  du  mât  de  perroquet  de  fougue  qui  s’ente  au- 

deffus ; 
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deflus  ; au  lieu  que  le  grand  mât  & le  mât  de  mizaine  font 
formés  de  trois  parties  ; le  mât  d'en  bas  auquel  appartient 

firivativement  le  nom  de  grand  mât  ou  de  mât  de  mizaine; 
es  mâts  de  grand  ôc  petit  Hunier  qui  font  au  deflus , ôt  les 
mâts  de  grand  Ôc  petit  perroquet  qui  font  encore  plus  haut. 
Dans  les  petits  Navires  qui  n’ont  point  d’Artimon  , le  mât 
de  mizaine  fe  trouve  au  milieu  des  deux  autres  ; Ôc  c’eft  de 
cette  fituation  dont  il  a pris  fon  nom,  que  nous  avons  em- 
prunté des  Italiens. 

Tous  ces  mâts  ont  leurs  voiles  particulières,  & nous  en 
avons  dit  le  nom  d’avance  ; s’il  s’agit  du  grand  mât,  ta  grande 
voile  eft  la  plus  baffe  ; le  grand  Hunier  eft  au  deflus , ôt  le  grand 
perroquet  encore  plus  haut.  Dans  le  fécond  mât  la  mizaine 
eft  la  plus  baffe , au  deflus  eft  le  petit  hunier  , ôt  plus  haut  le 
petit  perroquet.  La  voile  d’Artimon  fe  nomme  fouvent  voile 
latine , ôt  on  nomme  ainft  toutes  les  voiles  qui , au  lieu  d’étre 
quadrangulaires , ne  font  que  triangulaires,  aparemment 
parce  que  nous  en  avons  pris  l’ufage  des  Italiens , ou  Lé- 
vantins.  La  voile  du  beaupré  prend  auflt  un  nom  particu- 
lier , on  la  nomme  civadiere , ôt  ce  nom  eft  Efpagnol  ( ceva- 
dera)*.  Toutes  ces  voiles  font  foutenuës  par  les  vergues 
qui  font  de  longues  pièces  de  bois  placées  horifontalemenr, 
ôc  qui  traverfent  les  mâts  ; chaque  vergue  prend  le  nom  de 
la  voile  qu’elle  foutient. 

On  voit  toutes  ces  chofcs  dans  la  figure  37.  qui  rcpré- 
fente  toutes  les  voiles  lorfqu’elles  font  dèfrélées  ou  expo- 
fées  au  vent.  Les  trois  du  grand  mât  font  marquées  par 
A , B , C ; la  grande  voile , le  grand  hunier  ôc  le  grand  per- 
roquet. Le  mât  de  mizaine  a aufli  fes  trois  voiles  ; la  mizai- 
ne proprement  dite  D ou  U bourcet , fon  hunier  E ou  le  pe- 
tit hunier,  ôc  le  petit  perroquet  F.  La  voile  de  beaupré  eft 
marquée  par  G , ôc  c’eft  la  civadiere.  L’artimon  n’eft  point 
défrilè , il  eft  ferré  ; mais  on  voit  au  deflus  I le  perroquet  de 
fougue.  Il  y a encore  quelques  autres  voiles  que  nous  n’a- 
vons point  repréfentées  ici  : comme  font  celles  efétay  ôc 
les  focs.  On  nomme  étay  tous  les  cordages  qui  partant  de 
la  tête  des  mâts , viennent  fe  rendre  au  beaupré , ôc  les 
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“ La  cira- 
dicre  étant 
fort  avan- 
cée hors 
du  Vaif- 
feau  , & 
defcen- 
dant  pres- 
que juf 
qu'àla  fur- 
face  de  la 
Mer,  fa  fi- 
gurc  la  fait 
comparer 
au  fac  qu'- 
on attache 
quelque- 
fois à la  tê- 
te des  che- 
vaux,dans 
lequel  on 
met  l'orge 
( 1 évada  ) 
dont  on  les 
nourrit  en 
Eipagne. 
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empêchent  de  tomber  en  arriéré.  Ces  cordages  foutiennent 
des  voiles  triangulaires , dont  la  plus  grande  qui  eft  fut 
pendue  au  grand  étay  KL , fe  nomme  la  voile  détay , fie  les 
autres  de  la  même  efpéce  fe  nomment  focs.  On  voit  dans  la 
mêmefigureles  mâts  fie  les  vergues  qui  appartiennent  à 
chaque  voile.  Vers  le  haut  de  chaque  mât  inferieur  il  y a la 
hune  onia gabie  comme  parlent  les  Lévantins,  qui  eft  com- 
me une  petite  galerie  ou  tribune  ronde  ; fie  toute  la  partie 
du  même  mât  qui  eft  au  deffus  de  la  hune , fe  nomme  le 
tenon , à caufe  de  fon  ufage  ; elle  fert  à maintenir  l’autre  mât 
qui  eft  au  delfus.  Cette  partie  eft  furmontée  par  un  billot  de 
bois  nommé  chouquet , qui  a une  échancrure  en  demi-cercle> 
pour  recevoir  le  mât  fupérieur. 

Proportions  des  mâts  inférieurs , & de  leur  application. 

Le  grand  mât  fe  met  au  milieu  de  la  longueur  totale  du 
VailTeau  prife  du  haut  de  l’étambot  au  haut  de  l'étrave , ou 
fi  on  ne  le  place  pas  éxa&ement  dans  ce  point,  on  fait  en- 
forte  que  toute  fa  grofleur  foit  en  arriéré  du  milieu.  Pref- 
que  tous  les  conftru&eurs  s’accordent  en  cela  ; mais  ce 
n’eft  pas  .abfolument  la  même  chofe  à l’égard  des  autres 
mâts:  quelques-uns  mettent  celui  de  mizaine  précifément 
à l’extrémité  de  la  quille,  au  lieu  que  quelques  autres  le 
reculent  un  peu, comme  d’une  quarantième  ou  cinquan- 
tième partie  de  toute  la  longueur  du  VailTeau  , pendant 
que  d’autres  au  contraire  le  font  un  peu  avancer  fur  l’é- 
trave. Le  mât  de  beaupré  , on  l’incline  ordinairement 
allez,  pour  qu’il  falfe  un  angle  d’environ  9 y degrez  avec 
l’horifon.  Enfin  on  place  l’artimon  à environ  les  trois  fei- 
ziémes  de  la  longueur  totale  du  Navire  de  diftance  du  haut 
de  létambot.  Site  Vailfeaua  tfio  pieds  de  longueur  totale, 
on  met  l’artimon  à 90  pieds  de  diftance  de  l’étambot. 

On  donne  ordinairement  en  France , de  longueur  au 
grand  mât  deux  fois  6c  demie  la  largeur  du  Navire  ; au  lieu 
que  les  Anglois  rendent  ce  mât  un  peu  moins  long , en  ne 
le  faifant  que  de  deux  largeurs  du  VailTeau  ôt  deux  cinquiè- 
mes. Ainfi  fupofé  que  le  Navire  ait  40  pieds  de  largeur, 
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nos  conftrudeurs  donneraient  au  grand  mât  100  pieds  de 
hauteur  ; mais  les  Angloit  ne  lui  en  donneroient  que  96. 
Les  Hollandois  font  encore  cette  hauteur  un  peu  plus 

{;rande  que  nous  , quoiqu’ils  conviennent  aulli  avec  toutes 
es  autres  Nations  à la  régler  de  même  que  la  longueur 
de  tous  les  autres  mâts,  fur  la  feule  largeur  du  Vaifleau. 
Le  tenon,  ou  cette  partie  qui  eft  au  délais  de  la  hune  , a 
toujours  de  longueur  la  dixiéme  partie  de  celle  du  mât. 

Le  diamètre  du  grand  mât , au  travers  du  premier  pont, 
ou  du  pont  inférieur,  contient  toujours  autant  de  pouces 
que  les  trois  quarts  du  maître  bau  contiennent  de  pieds; 
ou  ce  qui  revient  au  même  , ce  diamètre  eft  la  quarantième 
partie  de  la  longueur  du  mât.  Dans  la  fupofition  que  nous 
venons  de  faire  , le  grand  mât  doit  avoir  jo  pouces  de 
diamètre;  & à fon  extrémité  d'en  haut  il  doit  en  avoir  20: 
car  c’eft  une  règle  générale  que  tous  les  grands  mâ's  &c 
mâts  demizaine  n’ayent  parleurs  extrémités  lupérieures  que 
les  deux  tiers  de  leur  plus  grande  grofleur. 

Je  me  fais  violence,  je  1 avoue  , pour  raporter  en  détail 
toutes  ces  régies , qui  ne  font  nullement  fondées  en  raifon , 
& qui  ne  font  propres  qu'à  être  refutées.  Le  mât  de  mi- 
zaine  a fa  hauteur  égale , à deux  fois  & un  quart  la  lon- 
gueur du  bau , & fon  diamérre , au  travers  du  premier  pont 
qui  eft  l’endroit  où  il  eft  le  plus  gros,  de  même  que  les 
autres  mâts  inférieurs,  eft  environ  la  trente- neuvième 
partie  de  fa  longueur.  D’autres  conftructeurs  retranchent 
une  dixiéme  partie  de  la  hauteur  du  grand  mât,  pour  avoir 
celle  du  mât  de  mizaine. 

Le  mât  de  beaupré  a de  longueur  une  fois  & demie  le 
bau , & fon  diamètre  vis-à-vis  du  haut  de  l’étrave , eft  la 
vingr-feptiéme  partie  de  fa  longueur.  Si  la  largeur  du  Na- 
vire eft  de  40  pieds  le  beaupré  aura  donc  60  pieds  de  lon- 
gueur, & 26 j pouces  de  diamérre  dans  la  plus  grande 
grofleur.  Par  en  haut,  on  ne  lui  donne  de  diamètre  que  la 
moitié. 

Enfin  le  mât  d’artimon  a fa  longueur  égale  à une  fois  le 
bau  ôt  trois  quarts,  pendant  que  fon  plus  grand  diamètre 
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eft  d’autant  de  pouces  que  les  7 feiziémes  du  bau  con- 
tiennent de  pieds  ; difons  mieux:  ce  mât  a de  plus  grande 
groffeur  la  quarante-huitième  partie  de  fa  longueur,  & il  a 
par  en  haut  la  moitié  de  cette  groffeur- 

Proportions  des  mâts  fupérieurs. 

Il  nous  faut  maintenant  paffer  aux  mâts  fupérieurs  ; le 
grand  mât  de  hune  qui  fe  place  au  deffus  du  grand  mât, 
a ordinairement  de  longueur  un  bau  Ôt  demi  ; de  forte  que 
fa  longueur  eft  égale  à celle  du  beaupré  ; mais  il  a moins 
de  groffeur  : fon  plus  grand  diamètre  n’eft  qu’environ  la 
quarante-rroifiéme  partie  de  fa  longueur. 

Le  mât  de  petit  hunier  qui  fe  place  au  deffus  du  mât  de 
mizaine  , a de  longueur  un  bau  fie  trois  huitièmes  ; 6c  fon 
plus  grand  diamètre  eft  environ  la  quarante-troifiéme  par- 
tie de  fa  longueur. 

Le  mât  de  perroquet  de  fouge  qui  s’ente  au  deffus  de 
l’artimon  , a la  moitié  de  la  longueur  fie  de  la  groffeur  du 
grand  mât  de  hune.  > 

Le  mât  de  grand  perroquet  a les  cinq  douzièmes  de  la 
longueur  du  grand  mât  de  hune  au  deffus  duquel  on  le  met; 
& il  a la  moitié  de  fa  groffeur  : au  lieu  que  le  mât  de  pe- 
tit perroquet  a de  longueur  les  quatre  feptiémes  du  petit 
mât  de  hune , 6c  la  moitié  de  fa  groffeur. 

Le  mât  de  perroquet  de  beaupré  qui  fe  place  immédia- 
tement 6c  verticalement  au  deffus  du  beaupré , a de  lon- 
gueur les  deux  cinquièmes  du  maître  bau  ; 6c  fa  groffeur  fe 
fait  ordinairement  d’autant  de  pouces  qu’il  y a de  pieds 
dans  les  fept  trente-fixiémes  au  bau  : c’eft-à-dire  qu’on 
la  fait  d’un  peu  moins  que  la  vingt-cinquième  partie  de 
la  longueur. 

Proportions  des  Vergues. 

Nous  ne  pouvons  pas  nous  épargner  le  refte  du  détail , 

{mifque  nous  l’avons  commencé.  La  grande  vergue  qui 
outienr  la  grande  voile  , ôc  qui  eft  appliquée  vers  le  haut 
du  grand  mât , a ordinairement  de  longueur  deux  fois 
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le  bau  ôc  une  fixiéme  partie.  Sa  plus  grande  groffeur  eft 
au  milieu  ; elle  y a autant  de  pouces  de  diamètre  que  les 
deux  tiers  du  bau  contiennent  de  pieds,  ou  ce  qui  revient 
au  même,  elle  a de  diamètre  la  trente  - neuvième  par- 
tie de  fa  longueur.  Les  vergues  ont  une  figure  fort  différen- 
te des  mâts  : elles  fe  terminent  prefque  en  pointes  aux 
deux  extrémités,  où  elles  n’ont  que  le  tiers  de  leur  plus 
grande  groffeur. 

La  vergue  du  grand  hunier  a de  longueur  un  bau  6c  un 
quart,  ôt  a de  groffeur  la  moitié  de  celle  de  la  grande 


vergue. 

Encore  plus  haut  eft  la  troifiéme  vergue , pour  foutenir 
la  troifiéme  voile,  celle  de  grand  perroquet.  Cette  ver- 
gue a de  longueur  les  trois  quarts  au  bau  , ôc  de  grofTeur 
la  moitié  de  celle  du  grand  hunier  ,ou  le  quart  de  celle  de 
la  grande  vergue. 

La  vergue  de  mizaine  a de  longueur  éxaêlement  deux 
baux,  6c  fa  plus  grande  groffeur  a autant  de  pouces.de 
diamètre  que  les  cinq  huitièmes  du  bau  contiennent  de 
pieds. 

La  vergue  du  petit  hunier  qui  eft  au  deffus  de  la  mizaine , 
a de  longueur  un  bau  6t  un  fixiéme  ; 6c  fa  groffeur  eft  le 
plus  fouvent  les  fept  quinziémes  de  celle  de  la  vergue 
de  mizaine. 


La  vergue  de  petit  perroquet  qui  eft  plus  haut,  eft  lon- 
gue des  deux  tiers  du  bau  ; ôc  fa  groffeur  eft  la  moitié  de 
celle  de  la  vergue  du  petit  hunier.  • 

La  vergue  de  civadiere  a ordinairement  de  longueur  un 
bau  6c  un  quart , ôc  fa  plus  grande  groffeur  qui  eft  toujours 
au  milieu  , eft  d’autant  de  pouces  que  le  tiers  du  bau  con- 
tient de  pieds;  de  forte  qu  elle  n’a  de  grofTeur  que  la  moi- 
tié de  celle  de  la  grande  vergue. 

La  vergue  du  perroquet  de  beaupré  a de  longueur  les 
trois  quarts  du  bau , ôc  fa  groffeur  eft  les  fept  feiziémes 
de  celle  de  la  vergue  de  civadiere. 

La  vergue  d’artimon  eft  inclinée  à caufe  de  la  figure 
triangulaire  de  fa  voile , ôc  elle  eft  l’hypoteneufe  de  ce 
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triangle  qui  eft  reélanglc  : fa  longueur  eft  de  deux  baux. 
Sa  plus  grande  grofleur  a autant  de  pouces  de  diamètre 
que  le  tiers  du  bau  a de  pieds.  Le  bout  d’en  bas  a les  deux 
tiers  de  cette  grofleur , & celui  d’en  haut  le  tiers. 

La  vergue  du  perroquet  de  fougue  a de  longueur  les 
trois  quarts  du  bau , ôc  de  grofleur  la  moitié  de  celle  de  la 
vergue  d’artimon. 

Toutes  les  voiles  font  fufpenduës  par  leurs  vergues , y 
étant  fortement  liées  par  des  cordages  qu’on  nomme  ru- 
bans , 6c  leurs  deux  angles  d’en  bas  au  moins  dans  les  voi- 
les fupérieures,  s’appliquent  vers  les  extrémités  des  ver- 
gues qui  font  au  deflous , & qui  fervent  à foutenir  les 
voiles  inférieures.  Cette  difpofition  ne  peut  pas  avoir  lieu 
à l’égard  du  perroquet  de  fougue  , à caufe  de  l’inclinaifon 
de  la  voile  d artimon  ; mais  on  mer  une  autre  vergue  qu’on 
nomme  fiée he , qui  n’a  d’autre  ufage  que  de  le  retenir  par 
en  bas.  Cette  vergue  que  nous  n’avons  pas  manqué  de 
repréfenter  dans  la  Fig.  37.  a de  longueur  un  bau  6c  un 
quart , pendant  que  fa  grofleur  eft  la  moitié  de  celle  de  la 
vergue  d’artimon  , ou  eft  égale  à celle  de  la  vergue  fu- 
pétieure. 

De  ta  figure  qu'on  donne  aux  Mâts  & aux  D'orgues. 

Les  Leâeurs  fçavent  aflez  que  les  mâts,  de  même  que 
les  vergues  font  ronds,  qu  ils  font  comme  cylindriques  ou 
coniques;  mais  ils  ne  fçavent  peut-être  pas  tous  que  les 
côtés  n’en  font  pas  des  lignes  droites.  Le  plus  fouvent  les 
Mâteurs  donnent  à ces  cotés  la  courbure  d’un  arc  d’Ellipfe. 
Voici  la  maniéré  dont  ils  tracent  cet  arc , en  fe  confor- 
mant à leur  méthode  ordinaire  des  réduthons. 

Fig.  3».  Ils  forment  le  triangle  équilatéral  ACB  ( Fig.  38.) 
dont  les  côtés  font  égaux  au  plus  grand  diamètre  du  mât, 
ou  delà  vergue  qu  ils  fe  propofent  de  faire.  Des  points  A 
6c  B comme  centre  , ils  décrivent  les  deux  arcs  de  cer- 
cle BCôcAC,6c  ils  portem  enfuire  en  EF  parallèlement 
à AB  , le  plus  petit  diamètre  du  mât  ou  de  la  vergue.  S il 
s’agit  d’un  mât , EF  eft  ordinairement  les  deux  tiers  de 
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AB , ôc  n’en  eft  que  le  tiers , s’il  eft  queftion  d’une  vergue. 
Après  cela  ils  partagent  la  hauteur  DG , en  autant  de  par- 
ties égaies  qu’ils  fe  propofent  de  trouver  le  diamètre  du 
mât  en  divers  endroits  de  fa  longueur;  & ils  tirent  par  les 
points  de  divifion  des  parallèles  MN,  OP>  6c  c.  aux  deux 
premières.  Il  ne  leur  relie  plus  enfuite  qu’à  diviferla  lon- 

Sieur  du  mât  en  aurant  de  parties  égales  qu’ils  ont  divifé 
G,  6c  tranfportant  fuccelfivement  toutes  les  largeurs 
EF,  MN,  ôcc.  perpendiculairement  à l’axe  du  mât  vis-à- 
vis  de  fes  points  de  divifions , ils  ont  les  diamètres  que 
doit  avoir  le  mât  en  chaque  endroit.  Il  eft  évident  que  les 
conflruâcurs  donnent  par  cette  opération  aux  côtés  du 
mât  la  courbure  d’un  arc  d’Ellipfe.  Mais  ont -ils  quelque 
raifon  de  préférer  cette  courbure  f On  peut  aiïurer  qu’ils 
fe  font  déterminés  ici,  comme  on  a vu  qu’ils  l’ont  fait 
fouvent  ailleurs , par  la  plus  grande  facilité  qu’ils  ont  trou- 
vé à tracer  certaines  courbes.  Nous  dirons  un  mot  dans 
la  Seûion  fuivante  de  la  vraye  figure  qu’il  faudroit  don- 
ner aux  mâts  6c  aux  vergues. 


CHAPITRE.  VI- 

Remarques  & Expésiences  fur  les  Régies  précédentes , 
avec  le  moyen  de  rendre  ces  Régies  moins  imparfaites. 

I. 

IL  eft  affez  facile  de  juger  que  les  dimenfions  des 
voiles  font  réglées  fur  la  hauteur  des  mâts,  6c  fur  la 
longueur  des  vergues  dont  nous  venons  de  parler.  Leur 
largeur  par  en  haut , ou  leur  envergure , eft  un  peu  moins 
grande  que  la  longueur  de  la  vergue  à laquelle  elles  font 
îufpenduës  ; leur  largeur  par  en  bas , ou  leur  bordure , eft 
de  même  un  peu  moins  grande  que  la  longueur  de  la 
vergue  inférieure , àlaquelle  leurs  deux  angles  ou  leurs  deux 
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poiuts  viennent  fe  rendre  , & leur  hauteur  qu’on  nomme 
ordinairement  leur  chute , eft  à peu  près  égale  à la  hauteur 
de  leur  mât.  Il  n’y  a que  la  chute , ou  la  hauteur  des 
baffes  voiles  qui  en  elt  fort  différente,  à caufe  de  toute  la 
partie  de  la  hauteur  des  mâts  que  retranche  le  corps  du  Na- 
vire. Dans  les  Vaiffeaux  du  premier  rang  qui  ont  48  pieds 
de  largeur,  le  grand  mât  a 1 20  pieds  de  hauteur  , 6c  on  ne 
peut  cependant  donner  au  plus  que  y y pieds  de  chute  ou 
de  hauteur  à la  grande  voile. 

Le  grand  mât  ayant feul  120  pieds  de  hauteur,  ôc  étant 
encore  furmonté  du  grand  mât  de  hune  qui  a 72  pieds,  6c 
du  mât  de  perroquet  qui  en  a jo , on  voit  la  grande  éléva- 
tion qu’a  la  mâture.  C eft  la  même  choie  à proportion  dans 
les  plus  petits  Navires  ; 6c  fi  les  Marins  faifoient  attention 
à ce  qui  fe  paffe  de  temps  en  temps  fous  leurs  yeux,  ils  fe 
convaincroient  aifément  qu’il  n’y  a que  de  l’avantage  à 
diminuer  cette  hauteur  prodigieufe  , en  gagnant , s’ils  le 
vouloient,  fur  la  largeur  des  voiles,  ce  qu’ils  perdroient 
fur  l’autre  dimenfion.  Une  voile  très-petite  , mais  placée 
à une  très-grande  hauteur , fait  plus  d effort  pour  faire  in- 
cliner le  Navire  que  pour  le  faire  fingler;  parce  qu’appli- 
quée à un  long  bras  de  lévier,  elle  a un  grand  moment 
par  raport  au  centre  de  gravité  du  Vaiffeau  : au  lieu  qu’une 
voile  plus  grande , mais  appliquée  moins  haut , travaille 
moins  à produire  l’inclinaifon  ; 6c  cela  n’empêche  pas 
quelle  ne  faffe  tout  fon  effet,  par  raport  à la  viteffe  du 
fillage  qu’elle  accéléré.  C’cft  ce  que  j’ai  tâché  de  prouver 
dans  un  Traité  exprès  , où  j’ai  entrepris  de  fubftituer  aux 
régies  tâtonneufeÿ  6c  groflieres , expofées  dans  le  Chapitre 
précédent,  des  maximes  précifes  6c  éxades,  tirées  de  la 
Mécanique  même  des  mouvemens  des  Vaiffeaux,  6c  de 
l’examen  particulier  de  leur  figure.  Tout  ce  que  les  Marins 

Sieuvent  dire  pour  défendre  leurs  régies  , c’eft  quelles 
ont  authorifées  de  l’expérience  ôc  du  confentement,  pour 
ainfidirc , de  toutes  les  Nations  ; mais  on  peut  affurer  mal- 
gré cela  que  l’expérience  eft  plus  contraire  à ces  mêmes 
régies,  qu  elle  ne  leur  eft  favorable.  Il  arrive  tous  les  jours 

quun 
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qu’un  Vaiffeau  étant  démâté  en  Mer,  on  ne  peut  rempla- 
cer fes  voiles  que  par  d’autres  beaucoup  plus  petites;  & 
que  cependant  Ton  Tillage  eft  aufii  rapide  que  lorfque  fa 
mâture  avoir  ces  énormes  dimenfions,  que  le  mauvais  ufa- 
ge  qui  régné  actuellement , lui  fait  donner.  Lorfqu’on  a 
voulu  au  contraire  augmenter  encore  la  mâture  de  quelque  s 
Navires  , ils  ont  infailliblement  perdu  de  leur  marche. 
C’eft  ce  qui  arriva,  par  exemple  , il  y a quelques  années, 
au  Vaifleau  du  Roy  le  Content , fur  lequel  on  voulut  outrer 
un  peu  les  régies  ordinaires  , ou  peut-être  feulement  les 
obferver  plus  dans  la  rigueur,  ôc  qui  perdit  aufli-tôt  une 
partie  de  fes  avantages  *.  Marques  certaines  que  la  mâ- 
ture eft  hors  des mefures  , & quelle  eft  déjà  beaucoup  trop 
grande. 

I L 


Mais  les  régies  ordinaires  ne  pèchent  pas  feulement 
parce  qu  elles  donnent  rrop  d’élévation  à la  mâture  , elles 
ont  encore  un  vice  intérieur  6c  fecret , parce  qu’elles  n’ex- 
priment pas  même  la  loi  que  doivent  fuivre  les  dimenfions 
de  la  voilure  dans  les  differens  Navires.  Si  un  Vaifleau  eft 
deux  fois  moins  long,  deux  fois  moinslarge,  ôte.  on  donne 
conftamment  à fa  voilure  deux  fois  moins  de  hauteur, Ôc 
deux  fois  moins  de  largeur;  Ôc  cependant  il  eft  très-facile 
de  reconnoitre  que  le  petit  Navire,  vû  le  fyftême  ordi- 
naire de  la  mâture,  qui  admet  que  les  Vaifleaux  s’incli- 
nent, pourvu  que  l’inclinaifon  ne  devienne  pas  excclïivc, 
doit  en  porter  beaucoup  moins  à proportion  que  le  grand. 
Le  Navire,  dont  toutes  les  dimenfions  Amples  font  deux 
fois  plus  petites,  à huit  fois  moins  de  folidité , ou  pcfe  huit 
fois  moins  ; Ôc  comme  c’eft  fa  pefanteur  qui  s’oppofe  à 
l’effort  que  fait  le  vent  pour  le  faire  verfer,  ou  au  moins 

fiour  le  faire  incliner  dans  les  routes  obliques,  il  doit  avoir 
mit  fois  moins  de  force  abfoluë  pour  loutenir  la  voile. 
Mais  cette  même  force  qui  eft  huit  fois  plus  petite , fe  réu- 
nit dans  le  centre  de  gravité , ôc  eft  appliquée  deux  fois 
moins  avantageufement , puifque  toutes  les  dimenfions 
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fimples  du  Navire  étant  deux  fois  plus  petites  , fon  centre 
de  gravité  eft  aufti  deux  fois  moins  bas,  ou  par  raport  au 

{>ont , ou  par  raport  à la  furface  de  l’eau.  Ainli  ja  force  re- 
ative  avec  laquelle  la  pcfanteur  du  Navire  s’oppofe  à l’ef- 
fort du  vent , eft  feize  lois  moins  grande.  Pour  juger  par 
conféqucnt  de  la  bonté  ou  du  défaut  des  régies  ordinai- 
res, il  n’y  a qu’à  voir  fi  elles  font  diminuer  aulü  feize  foi» 
la  force  relative  qu’a  le  vent  pour  renverfer  dans  les  routes 
obliques,  un  Navire  deux  fois  plus  petit.  Si  elles  produi- 
fent  précifément  la  même  diminution  , elles  ne  détruiront 
point  l’équilibre  ; ce  fera  une  marque  qu  elles  font  par- 
faites, ou  qu’il  faut  continuer  à faire  la  mâture  proportion- 
nelle aux  autres  dimenfions  des  Vaiffeaux.  Mais  lorf- 

3u’on  donne  deux  fois  moins  de  hauteur , 6c  deux  fois  moins 
e largeur  aux  voiles  du  Navire  deux  fois  plus  petit,  l’éten- 
due de  leur  fuperficie  ne  diminue  que  quatre  fois  ; ce  qui 
ne  rend  l’efforr  abfolu  que  quatre  fois  moindre.  Il  eft  vrai 
que  le  centre  de  cet  effort  fera  aufti  deux  fois  moins  élevé 
au  deffus  du  Vaiffeau , ôt  appliqué  par  conféqucnt  à un  bras 
de  levier  deux  fois  moins  long  : Mais  tout  conlidéré , la 
force  relative  qui  tend  à faire  renverfer  le  Navire,  ne  fera 
diminuée  que  huit  fois;  pendant  que  la  force  contraire , la 
réfiftance  formée  par  la  pefanteur  du  Vaiffeau , fera,  com- 
me nous  l’avons  vû , diminuée  feize  fois.  Il  eft  donc  clair 
que  la  force  du  vent  prévaudra , 6c quelle  fera  deux  fois 
trop  grande  : ainfi  fi  la  mâture  du  'grand  Vaiffeau  eft 
bien  aifpofée , celle  de  l’autre  ne  le  fera  pas  ; le  petit 
Navire  fera  expofé  à verfer. 

Pour  le  dire  d’une  maniéré  plus  générale , mais  en  né- 
gligeant toujours  quelques  confidérations  aufquelles  nous 
aurons  égard  dans  la  fuite , la  force  relative  avec  laquelle 
le  Vaiffeau  s’oppofe  à l’effort  du  vent,  diminue  comme 
le  quarré  quarré  de  fa  quille  ou  de  la  longueur  de  fon  bau  ; 

Îiuifque  la  pefanteur  ou  la  force  abfoluë  diminue  comme 
e cube,ôc  que  cette  force  eft  appliquée  à un  bras  de  le- 
vier moins  long.  Mais  tant  qu’on  s'affujettit  aux  régies  vul- 
gaires , l’effort  relatif  du  vent  ou  le  moment  ne  diminue 
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oue  comme  le  cube  de  la  quille , ou  comme  le  cube 
ae  la  largeur  du  Navire  ; puifque  la  force  abfoluc  du 
vent  qui  eft  proportionnelle  à l’érenduë  des  voiles  , 
ne  diminue  que  comme  le  quarré  , & que  la  hau- 
teur des  mars  qui  fert  de  bras  de  levier  à cette  force  > 
ou  qui  eft  au  moins  proportionnelle  à la  longueur  de 
ce  levier , ne  diminue  que  comme  la  quille  ou  comme 
le  bau.  Ainfi  dans  les  petits  Navires , la  force  qu’ils  ont 
pour  foutenir  la  voile,  diminue  toujours  en  plus  grand  ra- 
port , que  l’effort  relatif  que  fait  le  vent  pour  les  renverfer  : 
s’il  y avoit  par  conféquent  équilibre  entre  ces  deux  for- 
ces dans  les  plus  grands  Vaiflèaux  , l’équilibre  ne  doit  plus 
fubfifter  dans  les  moindres; la  première  force  fe  trouvant 
enfuite  trop  petite  , fit  l’effort  du  vent  trop  grand.  Il  fuit 
de-là  que  les  régies  ordinaires  font  tout-à-foit  défeâueu- 
fes  , 6c  qu  elles  doivent  être  au  moins  fojettes  à l'un  ou  à 
l’autre  de  ces  deux  inconvéniens  ; ou  d’être  caufe  qu’on 
ne  navige  pas  avec  une  entière  fureté  dans  les  petits  Na- 
vires aufquels  elles  donnent  trop  de  mâture  ; ou  qu’elles 
empêchent , en  donnant  au  contraire  une  mâture  trop  peu 
étendue  aux  grands  Vaiffeaux,  de  jouir  de  tout  l’avantage 
que  procureroit  leur  grandeur. 

III. 

Les  régies  vulgaires  fe  trouvant  défeûueufes , nous  ne 
pouvons  pas  , & il  s’en  faut  même  beaucoup,  leur  en  fubfti- 
tuer  d’ autres  qui  foiem  aufti  ftmples  : mais  là  cependant  on 
a une  fois  un  Navire  , dont  la  mâture  eft  bien  difpofée , on 
pourra  s’en  fervir  pour  régler  la  mâture  des  autres  qui  fe- 
ront femblables , ou  à peu  près  fcmblables.  Les  forces 
relatives  qu’ont  les  Navires  pour  foutenir  la  voile , font 
comme  les  quarrés  quarrés  de  leurs  dimenfions  fimples; 
& les  forces  relatives  qu’a  la  mâture  pour  faire  verfer  le  Na- 
vire , font  comme  les  largeurs  des  voiles  multipliées  par  le 
quarré  de  leur  hauteur  ; puifque  cette  hauteur  augmente 
1 étendue  des  voiles , fit  fait  en  même  rems  que  leur  cen- 
tre d’effort  eft  plus  élevé.  D’un  autre  côté  on  ne^peut  gueres 
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fe  difpenfer  de  régler  les  largeurs  des  voiles  fur  la  largeur 
du  Vaifleau  : on  peut  faire  ces  largeurs  plus  grandes  ou 
plus  petites  ; mais  elles  doivent  toujours  dépendre  de  l’au- 
tre. Ainfi  pendant  que  la  force  relative  du  Navire  pour 
foutenirla  voile,  eft  comme  le  quarré  quarré  de  fa  largeur , 
la  force  relative  de  la  voile  pour  produire  l'inclinaifon,  eft 
comme  le  produit  de  cette  môme  largeur  par  le  quarré  de 
la  hauteur  du  mât.  Mais  s’il,  y a équilibre  entre  ces  deux 
forces,  il  y aura  égalité  de  raport  entre  les  deux  quantités 
qui  les  expriment , ôc  cette  égalité  fubfiftera  encore , fi  or» 
divife  les  deux  quantités  également  par  la  largeur.  Or  il 
fuit  de-làque  pour  que  les  Navires  femblables  ayent  leur 
mâture  également  parfaite,  il  faut  que  les  quarrés  des  hau- 
teurs de  leurs  mâts,  foient  comme  les  cubes  des  largeurs 
de  ces  Navires,  ou  les  cubes  de  leurs  longueurs.  Ce  Théo- 
rème peut  fervir  de  régie  , ôc  il  fera  toujours  facile  par  for» 
moyen,  de  déterminer  la  mâture  d’un  Navire,  aulli-rôt 
qu’on  en  aura  un  autre,  qu’on  pourra  prendre  pour  mo- 
dèle. 

Il  feinble  qu’il  n’y  a point  d’inconvénient  à fe  régler 
toujours  fur  les  Vaifleaux  du  troifiéme  rang;  parce  que  ce 
font  ceux  qui , comme  nous  l’avons  déjà  dit , fe  compor- 
tent le  mieux  à la  Mer.  Dans  un  Vaifleau  du  troifiéme 
rang,  qui  a » 3 7 pieds  de  longueur  , les  voiles  de  for» 
grand  mât  ont  ordinairement  enfemble  n 8 pieds  de  hau- 
» On  prend  teur  *.  Si  on  veut  maintenant  trouver  combien  doit  avoir 
teùr** ^ des  l>auteur  la  voilure  d’un  Navire  femblable,  Ôc  qui  n’a 

voiles  au  que  83  pieds  de  long,  il  n’y  a qu’à  faire  cette  fimple  ana- 
deiTus  du  Jogic  ; le  cube  de  137  eft  au  quarré  de  118,  comme  le 
quecelanë  cube  de  8 3 eft  au  quarré  de  la  hauteur  des  voiles  du  grand 
foit  pas  mât  du  fécond  Navire.  Ce  quarré  eft  3096,6c  par  confé- 
œemexââ  quent  la  hauteur  du  mât  requis  eft  d’environ  y 3 f pieds; 

au  lieu  que  félon  les  proportions  ordinaires,  eüe  feroit 
d’environ  71^  pieds.  Quoique  l’opération  ne  foit  jamais 
fort  longue,  on  peut  cependant  l’abreger  confidérable- 
ment  par  le  moyen  des  logarithmes. 

Mais  fi  le  fécond  Navire  n’eft  pas  femblable  au  premier  . 
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s’il  eft  plus  large  ou  plus  étroit , en  même  rems  qu’il  eft 

filus  ou  moins  creux  dans  le  même  raport  ; il  faudra  faire  à 
a mâture  un  fécond  changement  proportionel  à celui  de 
la  largeur.  C’eft-à-dire  que  fi  le  Navire  quia  83  pieds  de 
longueur,  au  lieu  d’avoir  23  pieds  de  largeur  félon  les  ré- 
gies ordinaires,  n’en  a que  iy|,ou  les  deux  tiers  de  23  , 
il  ne  faudra  donner  de  hauteur  à fa  mâture  qu’en  viron  J7rj- 
pieds,  au  lieu  de  yy{.  Il  eft  facile  de  voir  que  la  longueur 
du  Navire  étant  la  même,  mais  la  largeur  6c  le  creux  rece- 
vant un  changement  femblable,  il  faut  en  faire  fouffrirun 
proportionel  à la  hauteur  des  mâts.  Car  fupofant  toujours 
que  la  largeur  des  voiles  foit  réglée  fur  celle  du  Navire  , 
& que  la  hauteur  de  la  mâture  loir  aulfi  changée  dans  le 
même  raport , l’étenduë  de  la  voile  , 6c  par  conféquenr 
l’impulfion  abfoluë  du  vent, fera  proportionelle  au  quarré  de 
cette  largeur,  ôc  la  force  relative  fera  proportionelle  à 
fon  cube  ; en  même  rems  que  la  force  relative  avec  la- 
quelle la  pefanteur  du  Navire  réliftera  à l’inclinaifon  , 
fera  proporrionclle  à ce  même  cube  , 6c  non  pas  au  quar- 
ré quarré  ; puifque  la  longueur  du  Vaiffeau  eft  cenfée  ici 
ne  pas  varier.  Or  il  fuit  de-Ià  que  les  changemens  faits 
à la  voilure,  répondront  exactement  à ceux  qu’on  aura  fait 
à la  grofleur  du  Navire, 6c  que  l’équilibre  entre  les  deux 
forces  qui  doivent  fc  contrebalancer,  ne  fe  trouvera  point 
altéré.  Si  le  bau  eft  deux  fois  plus  long , la  voile  fera  deux 
- fois  plus  large,  ôc  aura  deux  fois  plus  de  hauteur;  ainfi  la 
furfacc  fera  quatre  fois  plus  grande;  ôc  comme  fon  centre 
d’effort  fera  aulfi  deux  fois  plus  élevé,  fon  moment  fera 
huit  fois  plus  grand.  Mais  fi  l’effort  relatif  du  vent  pour 
faire  verfer  le  Navire  , eft  huit  fois  plus  grand  ; d’un  autre 
côté  la  pefanteur  du  Navire  qui  s’y  oppole,  aura  huit  fois 
plus  de  moment;  6c  il  n’y  aura  donc  rien  à craindre.  Le 
Navire  en  effet  aura  le  même  nombre  de  coupes  .verti- 
cales faites  perpendiculairement  à fa  longueur,  6c  qui  fer- 
vent d’élementà  fa  folidité;  mais  chacune  fera  quatre  fois 
plus  grande  ; ôc  la  pefanteur  quadruple  du  Navire  étant 
iituée  deux  fois  plus  bas  ou  deux  fois  plus  avantageufe- 
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ment,  pu'ifque  le  Navire  eft  deux  fois  plus  creux,  aura 
huit  fois  plus  de  force  relative  ou  de  moment  ; précisé- 
ment , comme  il  eft  néceffaire  pour  entretenir  toujours 
l’équilibre  avec  l’effort  du  vent.  Un  voit  affez  qu’il  fuffic 
de  joindre  cette  fécondé  régie  avec  la  première  ; pour 
„ qu’on  foit  toujours  en  état,  auffi-tôt  qu’on  aura  un  Na- 
vire dont  la  mâture  fera  parfaite,  de  déterminer  la  mâ- 
ture de  toutes  les  autres , ôt  de  ceux  même  qui  ne  font 
pas  femblables,  pourvu  que  les  coupes  verticales  de  la 
carène  le  foient.  La  première  régie  porte  que  dans  les 
V tuffeaux  femblables , les  quarrès  de  la  hauteur  de  la  mâture 
doivent  être  comme  les  cubes  des  dimenftons  fimples  des  Na- 
vires. Selon  la  fécondé  régie , Us  hauteurs  des  mâts  doi- 
vent être  proportionelles  aux  largeurs  des  Navires , dont  les 
langueurs  font  les  mêmes.  Ces  deux  régies  étant  admifes  , 
on  peut  fe  prévaloir  de  ce  qu’il  y a de  meilleur  dans  les 
difpofitions  ordinaires  ; on  cherchera  la  hauteur  de  la 
mâture  de  chaque  Navire , comme  s’il  étoit  femblable  à 
ceux  du  troilléme  rang,  tels  qu’on  les  conftruir  aujour- 
d’hui: & il  n’y  aura  plus  enfuite  qu’à  rétrécir  ou  élargir  les 
voiles , ôc  diminuer  ou  augmenter  la  hauteur  de  la  mâ- 
ture déjà  trouvée,  félon  que  le  Navire  fera  plus  ou  moins 
large. 

On  peut  trouver  encore  quelqa’ autres  maximes  qui  ten- 
dront au  même  but  que  les  précédentes;  c’eft-à-dire  qu’el- 
les ferviront  à difpofer  la  mâture  d’un  Navire  aulîi-tôt 
qu’on  en  aura  un  autre  bien  mâté.  En  voici, par  exemple , 
une  troiftéme.  Dans  les  Navires  de  même  grojjeur , mais  de 
différentes  longueurs  , les  hauteurs  de  la  mâture  doivent  être 
comme  les  racines  quarrees  des  longueurs.  Car  la  force  rela- 
tive qu’ont  ces  Navires-  pour  fourenir  la  voile , ou  pour 
s’oppofer  à l’inclinaifon , eft  proportionelle  à leur  lon- 
gueur , puifqu’elle  ne  change  par  aucun  autré  endroit.  Le 
centre  de  gravité  ne  monte  ni  ne  defeend  ; c’eft  feulement 
lapefanteur  totale  qui  eft  plus  ou  moins  grande,  félon  la 
longueur  ; 6c  le  moment  où  la  force  relative  doicdonc  fui- 
vre  le  même  caport.  Mais  aulH-tôt  que  la  largeur  du  Vaif- 
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feau  ne  change  pas , celle  des  voiles  eft  aufli  toujours  [la 
même  ; & l’effort  relatif  qu’elles  font  pour  faire  incliner 
le  Navire,  ne  dépend  que  de  leur  feule  hauteur,  mais  en 
dépend  deux  fois;  l'une,  parce  que  cette  hauteur  fait  croî- 
tre la  furface  expofée  au  vent;  l’autre , parce  que  le  cen- 
tre d’effort  fe  trouve  plus  élevé  , ou  le  bras  de  levier  plus 
long.  Ainfi  le  moment  où  la-force  relative  des  voiles  croit 
comme  le  quarré  de  leur  hauteur  ; ôc  il  faut  dans  le  cas 
de  l’équilibre , que  ce  quarré  foit  proportionel  à la  lon- 
gueur au  Navire  qui  exprime  l’autre  moment:  & par  con- 
séquent les  hauteurs  même  des  mâts  ou  des  voiles , doi- 
vent être  comme  les  racines  quarrées  des  longueurs  des 
Navires.  Supofé  qu’en  laiffant  à un  Vaiffcau  la  même  grof- 
feur , c’eft-à-dire  la  même  largeur  & la  même  profondeur, 
on  voulût  le  faire  quatre  fois  ou  neuf  fois  plus  long,  il 
faudrait,  félon  cela,  faire  feulement  fa  mâture  deux  fois 
ou  trois  fois  plus  haute.  Enfin  fi  on  réunit  cette  troifiéme 
régie  avec  la  fécondé  établie  ci-deffus  ( qu’il  faut  donner 
aux  Navires  de  même  longueur,  mais  de  différentes  grof- 
feurs , une  mâture , dont  la  hauteur  foit  comme  leur  lar- 
geur, ) on  en  concluëra  ce  quatrième  Théorème  ; qu edans 
les  F aiffeaux  de  differentes  longueurs  & de  différentes  groffewrs , 
tes  hauteurs  de  la  mâture  doivent  être  en  raifort  compofée  des 
largeurs  des  Navires , & des  racines  quarrées  de  leur  longueur  , 
•»  quelles  doivent  être  comme  les  produit s des  largeurs  poules  ra- 
cines quarrées  des  longueurs. 

I V. 

Toutes  ces  chofes  deviendront  fans  doute  plus  évi- 
dentes par  les  diverfes  remarques  que  nous  ferons  dans  la 
fixité  ; principalement  lorfque  nous  entreprendrons  de  par- 
ler de  la  Mâture  d’une  maniéré  plus  exaête.  Mais  ceux  des 
Leâeurs  qui  ne  font  point  accoutumés  à fitivre  les  raifbn- 
nemens  géométriques , peuvent  par  l’expérience , fe  con- 
vaincreaifément  de  la  vérité  de  la  plupart  des  chofes  que 
nous  avançons.  Si  la  hauteur  de  la  mâture  doit  être  pro- 
porrioncile  dans  tous  les  Navires  , elle  doit  l’être  aolli- 
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bien  dans  les  plus  petits  que  dans  les  plus  grands  ; 6c  fi 
au  contraire  cette  régie  eft  défedueufe  , le  vrai  moyen  de 
manifefter  fon  défaut , & de  le  faire,  pour  ainfi  dire  , tou- 
cher au  doigt,  c’eft  de  l’appliquer  à un  Vaiffeau  monf- 
trueux  par  fa  grandeur , ou  à un  Navire  li  petit , qu’il  n’ait 
qu’un  ou  deux  pieds  de  longueur.  On  peut  de  cette  forte 
mettre  aifément  la  régie  à une  épreuve  qui  en  doit  être 
la  vraye  pierre  de  touche.  Pendant  que  j étois  au  Havre- 
de-Grace  , & que  toutes  ces  chofes  me  rouloient  dans 
l’efprit , je  fis  faire  deux  petits  Navires  parfaitement  égaux , 
& lur  la  même  forme,  qu’une  Frégate  nommée  la  Ga- 
zelle , que  le  Roy  faifoit  alors  conftruire , ôt  qui  étoit  en- 
core fur  le  chantier.  Mes  deux  petits  Navires  avoient  i y 
ou  18  pouces  de  long;  je  ne  me  fouviens  pas  bien  de  leur 
grandeur  exacte  ; mais  je  fçai  qu’on  eut  toutes  les  attentions 
polïibles  pour  les  rendre  fcmblables  à laFrégate.ôc  qu’on 
en  mâta  un  précifément  de  la  même  maniéré  qu’elle  devoir 
l’être.  Je  me  chargeai  de  la  mâture  de  l’autre  que  je  ne  vou- 
lus pas  rendre  abfolument  parfaite;  afin  de  ne  changer  la 
difpolition  ordinaire  que  le  moins  qu’il  étoit  poflible.  Enfin 
nous  donnâmes  précifément  la  même  charge  ou  le  même 
left  aux  deux  petits  Navires  : & nous  les  portâmes  fur  une 
piece  d’eau  allez  étendue , & où  le  vent  qui  étoit  très- 
violent  , fe  faifoit  fentir  avec  beaucoup  de  force.  A peine 
l’ expérience  fut-elle  commencée,  que  le  petit  Navire  en- 
tièrement difpofé  comme  la  Gazelle , verfa  cent  fois , ou 
fit  capot , au  grand  étonnement  des  fpedateurs , qui  ne  con- 
fideroient  pas  que  fi  on  avoit  eu  le  foin  de  proportioner 
tout,  de  rendre  toutes  les  parties  du  petit  Navire  yo  ou  60 
fois  plus  petites  que  celle  de  la  Frégate  qui  nous  avoit  fervi 
de  modèle,  ou  n’avoit  pas  pû  rendre  le  vent  moins  rapi- 
de ou  moins  fort  ; & qu’on  expofoit  donc  ce  petit  Navire  à 
une  vraye  tempête , à une  tempête  fi  fûrieufe,  que  les 
grands  VailTeaux  n’en  avoient  jamais  éprouvé  de  telles. 
Il  faut  convenir  que  les  voiles  du  petit  Navire  étant  60  fois 
moins  hautes  fit  moins  larges,  l'impullion  qu’elles  rece- 
voiçnt , étoit  3600  fois  moindre  que  celles  qu  eufient 
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reçues  du  même  vent  les  voiles  de  la  Frégate,  & leur 
moment  pour  faire  verfer  ce  petit  Navire,  étoit  216000 
fois  plus  foible.  Mais  la  force  qu’avoit  la  pefanteur  du  pe- 
tit Navire  pour  le  faire  relever,  étoit  diminuée  encore  60 
fois  davantage  : car  fa  pefanteur  même  étoit  déjà  2 1 6000 
moindre  , & appliquée  qu  elle  étoit  à un  bras  de  levier  60 
fois  moins  long,  elle  dcvoit  avoir  12960000  fois  moins 
de  force  relative  ou  de  moment.  Après  cela  il  n’étoir  pas 
étonnant  que  le  petit  Navire  qui  avoit  60  fois  moins  de 
force  à proportion  que  la  Gazelle  , pour  fourenir  la  voile, 
ne  réfiftât  pas  un  feul  inftant  à l’effort  du  vent , & qu’il  n’y 
réfiftât  pas  même  encore  après  qu'on  eut  ferré  une  partie 
de  fes  voiles  , & que  beaucoup  de  perfonnes  qui  ne  s’in- 
tércffoient  peut-être  que  trop  à fa  confervation , eufTent 
fait  une  infinité  de  divers  changemens  à fa  mâture,  pour 
fauver,  s’il  étoit  pofTiblc  , l’honneur  des  réglés  vulgaires. 

Je  ne  ferai  point  difficulté  d’avouer  que  celui  que  j’avois 
pris  foin  de  mâter,  verfa  aufll  plufteurs  fois  ; & cela,  com- 
me je  l’ai  déjà  dit , parce  que  je  m’étois  contenté  de  donner 
à fa  mâture  une  difpofition  plus  approchante  de  la  par- 
faite , en  ne  retranchant  Amplement  que  les  principaux  dé- 
buts de  la  difpofition  ordinaire, & que  le  vent  qui  étoit 
très-impétueux,  fouffloit  de  rems  en  rems  avec  encore 
plus  de  violence.  On  diffament,  lorfqu  il  s’agit  de  ma- 
chines , qu’elles  ne  réufliffent  pas  toujours  aufli-bicn  lorf- 
qu’elles  font  exécutées  en  grand  , que  lorfqu’clles  font 
exécutées  en  petit  : au  lieu  que  c’cft  tout  le  contraire  dans 
l’Architecfure  Navale.  Les  expériences  faites  en  petit, 
font  toujours  très-peu  favorables  par  les  raifons  que  j’ai 
expofées.  Mais  l’autre  petit  Navire , après  qu’on  eut  ferré 
une  partie  de  fes  voiles  , verfoit  encore  20  ou  jo  fois 
contre  le  mien  une  , & s’obfi inoit  , pour  ainfi  dire , à 
montrer  toujours  que  la  mâture  ne  doit  pas  être  propor- 
tionelle  aux  autres  parties  du  Vaiffeau.  Je  ne  me  permis 
outre  cela  aucun  changement  ; j’avois  établis  les  mâts  dans 
d’autres  places  ; j’avois  donné  aux  voiles  des  dimenûons 
différentes , & je  n’avois  été  aidé  à difpofer  toutes  ces 
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chofes  par  aucune  tentative  précédente , ni  par  aucun  ta* 
tonemenr.  Je  voulu  que  mon  petit  Navire  portât  toujours 
les  voiL  s hautes  ; quoiqu’elles  fuffent  beaucoup  plus  gran- 
des que  toutes  celles  de  l’autre,  Ôc  je  me  fis  une  loi  de  n’y 
toucher  pour  les  orienter,  que  lorfqu  il  fut  queftion  de 
l’effaycr  dans  quelqu’autre  route.  Il  affronta  la  tempête 
dans  cet  état;  & parvenu  à 1 extrémité  de  la  piece  d’eau 
qui  avoit  jo  01140  toifes  de  largeur,  ôc  qu’il  franchiffoit 
avec  une  viteffe  ignorée  des  Marins  , fon  mouvement  le 

Îiorroit  toujours  à terre,  en  le  faifant  s’élancer  6c  fauter  fur 
e bord. 


CHAPITRE  VIL 

Des  principaux  Cordages  qui  foutiennent  la  Mâture  * 
& qui  fervent  à la  manœuvre  des  voiles. 

I. 

IL  feroit  difficile  de  donner  une  explication  complet^ 
de'tous  les  cordages  qui  fervent  dans  les  Vaiffeaux,  à 
caufe  de  l’imperfe&ion  des  figures  qu’il  faudrait  employer 
pour  cela;ainfi  c’eff  ici  principalement  où  nous  devons 
nous  anacher  à être  court.  Les  haubans  font  ces  efpéces 
d’échelles  de  cordes  qui  font  aux  deux  côtés  de  chaque 
mât  ; ils  fervent  à le  foutenir , en  même  tems  qu’ils  fervent 
aux  Matelots  à monter  à la  hune  , par  le  moyen  des 
enfkchurcs , ou  de  ces  cordes  horifontales  qui  font  comme 
des  échelons.  Comme  les  haubans  tirent  le  fommet  dt» 
mât  d’un  côté  ôc  d’autre  fort  obliquement , chacun  ne  tra- 
vaille pas  beaucoup  à le  foutenir  ; Ôc  c’eft  pour  cela  qu’oa 
eft  obligé  d’en  mettre  plufieurs,  quelquefois  dix  de  chaque 
côté, 6c  de  leur  donner  une  groffeur  confidérablc.  Cette 
groffeur  eft  ordinairement  pour  ceux  du  grand  mât , égale 
au  tiers  de  celle  du  maure  cable.  Les  mâts  fupécieurs  ont 
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auffi  leurs  haubans  : ceux , par  exemple  -,  du  grand  mât  de 
'hune  viennent  fe  rendre  au  bord  de  la  circonférence  de 
la  hune  qui  eft  au  haut  du  grand  niât.  Mais  ces  haubans 
qui  s’éloignent  fi  peu  du  pied  du  mât  qu’ils  font  deftv* 
nés  à foutenir,  ne  font  prcfque  aucun  effort  : les  mâts  fu- 
périeurs  font  foutenus  bien  davantage  par  d’autres  cor- 
dages qui  defcendcnt  de  leur  fommct  jufqu’aux  côtés 
môme  du  Navire , ôc  qu’on  nomme  cale-haubans. 

Pendant  que  les  mâts  font  foutenus  à droit  ôt  à gauche 
par  les  haubans  ôt  les  cale-haubans , ôt  qu’ils  ne  peuvent  pas 
tomber  non  plus  vers  la  prouë  ; parce  que  quelques-uns 
de  ces  cordages  fe  trouvent  beaucoup  en  arriéré  du  mât;  il 
y en  a d’autres  deftinés  à les  empêcher  de  tomber  vers  la 
poupe , ôt  on  les  nomme  itays , comme  je  crois  l’avoir 
déjà  dit.  Ces  étays  fervent  principalement  dans  le  tan- 
gage , ou  lorfque  le  Navire  fouffre  ces  balanccmens  très- 
vifs  , aufquels  il  eft  quelquefois  expofé  dans  le  fens  de  fa 
longueur.  La  prouë  tombant  avec  force  par  la  propre  pe- 
fanteur  du  Vaifleau , la  mâture  qui  n’eft  pas  déterminée 
par  fon  poid  à prendre  le  même  mouvement , refteroit  en 
arriéré  , ce  qui  la  feroit  infailliblement  rompre  vers  le 
pied,  fans  que  le  haut  de  chaque  mât  étant  comme  lié  à la 
prouë  parle  moyen  des  étays,  eft  oblige  de  fuivre  le  Na- 
vire , malgré  fa  chute  précipitée.  On  nomme  grand  itay 
celui  KL(Fig.  37.)  qui  partant  du  haut  du  grand  mât,  Fig.  jz, 
vient  fe  rendre  au  beaupré  proche  de  l’étrave  ; ôt  il  a de 
grofleur  ordinairement  les  deux  tiers  de  celle  du  maître 
cable.  Les  autres  mâts  ont  aufti  leurs  étays.  L’explication 
que  nous  venons  de  faire  de  leur  ufage  , montre  aflez 
qu’ils  font  abfolument  néceflaires. 

Outre  ces  cordages  qui  foutiennent  les  mâts,  il  y en  a 
d’autres  qui  foutiennent  les  vergues  ; tels  font  les  itagues 
& les  drtjjès.  La  vergue  qui  peut  gliffer  le  long  du  mât, 
fans  avoir  la  liberté  de  s’en  éloigner,  à caufe  d’une  efpcce 
de  colicr  ou  de  chapelet  nommé  racage , qui  étant  attaché 
à la  vergue  , fait  le  tour  du  mat,  eft  fufpenduë  par  fa  dri/Ji, 
ôc  ce  cordage  paile  dans  une  poulie  qui  eft  foutenuë  elle- 
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même  par  1 ’itaguc.  On  fe  fert  de  la  driffe  lorfqu’on  veut 
biffer  ou  caler  la  vergue  ; c’cll-à-dire  la  faire  monter  ou  def- 
cendre  ; mais  on  ne  touche  à l’itague  que  lorfqu’on  veut 
hauffer  ou  bailler  la  poulie  qui  fert  comme  de  point  d’apuy. 

Les  vergues  font  encore  loutenues  par  leurs  deux  extré- 
mités par  les  balancines  , qui  fervent  en  même  tems  à les 
élever , lorfqu’on  le  veut , par  l’une  ou  l'autre  extrémité. 

Ces  balancines  ne  font  jamais  fimples  : pour  diminuer  le 
travail  des  Matelots,  il  y a toujours  pluiieurs  poulies  ou 
plufieurs  mouHes  qui  multiplient  la  force  , 6c  la  partie  du 
cordage  qui  eftfrapee  ou  amarce  à demeure  , fe  nomme  le 
dormant  j 6c  c’eft  la  môme  chofe  dans  pluiieurs  autres  ma- 
nœuvres. Nous  avons  repréfenté  dans  la  Figure  ^7.  les 
balancines  de  toutes  les  vergues  : KM  6 c KN  font  celles 
de  la  grande  vergue;  mais  nous  n’avons  pas  pû  marquer  la 
partie  de  ces  cordages  qui  defeendant  le  long  du  mât, 
vient  tomber  dans  le  Vailîeau.  Les  extrémités  des  balan- 
cines de  toutes  les  autres  vergues , ont  aufli  leur  place 
allignée  dans  le  Navire  , 6c  toujours  la  même  : c’eft  la 
. même  chofe  de  tous  les  autres  cordages , afin  que  les  Ma- 
telots fçaehent  de  jour  ôc  de  nuit  où  il  faut  les  aller  cher-  / 

cher. 

La  plupart  des  autres  manœuvres  fervent  principalement 
à orienter  les  voiles.  Les  bras  font  des  cordages  appliqués 
aux  extrémités  des  vergues  , ôc  qui  font  deftinés  à les  mou- 
voir horifontalement.  Ces  cordages  vont  vers  la  poupe  , 
ôc  c’eft  pour  cela  qu’on  dit  qu’on  bra(]e  une  vergue , lorf* 
u’on  tire  une  de  lés  extrémités  vers  l’arriere.  A chaque 
es  deux  angles  d’en  bas  de  la  voile  , ou  à fes  points , il  y a 
d’autres  cordages  qui  ne  fervent  qu’à  l’orienter.  Il  y a un 
de  ces  cordages  par  le  moyen  duquel  on  la  rire  de  l’ar- 
riere  , 6c  c’eft  ï écoute  QR  ou  OS;  & lorfque  par  le  moyen 
de  cette  manœuvre  on  tire  effectivement  1 angle  ou  le 
point  de  la  voile  vers  la  poupe  , on  dit  qu’on  la  borde . Un 
autre  cordage  appliqué  aufti  à chaque  coin  d’en  bas , fert 
à la  tirer  en  avant;  c’eft  ce  qu’on  nomme  amurer , ôc  le 
cordage  QP  qui  fert  à ce  mouvement , fe  nomme  le  codes  ^ 
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Ainfi  border  la  voile  , c’eft  tirer  un  de  fes  angles  vers  l'ar- 
riéré par  le  moyen  de  t écoute  : 6c  Camurer  , c’eft  la  tirer  au 
contraire  en  avant  parle  moyen  du  coiiet.  Dans  les  routes  Fig.  37. 
obliques  , la  voile  , au  lieu  d’être  fituée  perpendiculaire- 
ment à la  quille , eft  fituée  obliquement  ; ôc  il  eft  clair 
qu’elle  eft  alors  bordée  d'un  côté  , ôc  amurée  de  l’autre.  La  ' 
grande  voile  (Fig.  3 7.  ) eft  amurée  en  P;  elle  eft  amiirée 
du  côté  droit  du  Navire,  ou  du  côté  de  /tribord,  pendant 
quelle  eft  bordée  de  l’autre  côté , du  côté  gauche  , ou  de 
bas  bord.  La  droite  6c  la  gauche  dans  le  Vaifleau  fe  pren- 
nent toujours  par  raport  au  fpe&ateur  tourné  vers  l’avant 
ou  vers  la  proue. 

Lorfqu’on  amure  la  grande  voile , il  y a un  terme  où  l’on 
tâche  louvent  de  parvenir.  Le  coiiet  pafle  dans  le  trou  P, 
qu’on  nommoit  dogue  d’amure , à caufe  fans  doute , du  muHe 
dont  onl’ornoit,  & qu’on  nomme  à préfent  porte  - amure  -y 
& on  tâche  d’en  faire  approcher  le  plus  qu’on  peut  le  coin 
de  la  voile.  Pour  déterminer  la  place  du  porte-amure , les 
conftrutleurs  prennent  ordinairement  la  longueur  du  maî- 
tre bau,  ou  la  largeur  du  Navire  ; ôc  ils  la  portent  horifon- 
talement  6c  obliquement  furie  pont,  depuis  le  grand  mât 
jufqu’à  la  rencontre  du  bord  ou  du  flanc  du  Vaifleau  du 
côté  de  l’avant,  ôc  ils  ont  l'endroit  requis  P.  Comme  le 
Navire  conferve  à peu  près  la  même  largeur  fur  une  lon- 
gueur aflez  conftdérable , l’opération  précédente , pour  dé- 
terminer la  place  du  porte-amure , fait  que  la  voile  amurée, 
autant  qu’il  eft  poflTtble,  forme  un  angle  d’environ  30  de- 
grez  avec  la  quille  , ôc  ne  peut  pas  en  faire  un  moindre. 

Cette  opération  oblige  encore  à ne  donner  par  en  bas  à la 
grande  voile  qu’une  largeur  environ  double  du  Vaifleau: 
mais  par  en  haut  rien  n’empêche  de  rendre  la  voile  plus 
large , en  allongeant  la  vergue.  Je  crois  qu’il  n’y  auroit 
point  d’inconvénient  à rendre  cette  largeur  égale  à deux 
fois  ôc  demie  celle  du  Vaifleau  , comme  je  le  dirai  dans  la 
fuite. 

Les  voiles  inférieures  font  amurées  ôc  bordées  fur  le 
corps  même  du  Navire  ; au  lieu  que  les  fupérieures  font 
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toujours  bordées  fur  lès  vergues  des  voiles  qui  font  au- 
deffous.  Le  grand  hunier,  par  exemple,  eft  bordé  fur  la 
grande  vergue  MN.  Cette  difpofition  eft  caufe  que  les 
voiles  fupérieures  font  toujours  mieux  tendues,  ôc  que 
non-feulement  elles  font  plus  d’effet,  mais  quelles  ne 
rendent  pas  non  plus  le  Navire  fujet  dans  les  routes  obli- 
ques à une  fi  grande  dérive  ou  déviation  : C’eft  - à - dire  , 

3u’clles  ne  le  font  pas  lingler  fur  une  ligne  li  differente 
e la  diretlion  de  la  quille.  Les  voiles  baffes  font  au  con- 
traire extrêmement  courbées,  fie  pendant  qu’une  partie  de 
leur  furface  pouffe  dans  le  fens  de  la  route , une  autre  pouffe 
de  côté,  fit  quelquefois  une  troifiéme  pouffe  de  l’arriére  , 
fit  nuit  par  conféquent  à l’effet  qu’on  le  propofe.  C’eft  ce 
qu’on  doit  tâcher  d’éviter  avec  foin  ; ôc  c’eft  pourquoi  il 
eft  avantageux,  quand  on  le  peut.de  porter  avec  des  boutes* 
hors  , ou  par  quelques  pièces  de  bois  , les  coins  inférieurs 
des  voiles  baffes  confidérablement  au  dehors  du  Navire  , 
afin  de  les  tendre  plus  parfaitement. 

Les  boulines  fervent  auffi  à procurer  cette  plus  grande 
tenfion.  Elles  font  appliquées  aux  deux  côtés  ae  la  voile  , 
fie  on  les  tire  vers  l'avant , lorfqu’on  veut  empêcher  la 
voile  de  fe  courber,  fie  qu’on  veut  que  le  vent  la  frape 
mieux.  Il  feroit  inutile  de  faire  ufage  des  boulines,  lorf- 
qu’on marche  vem  en  poupe  , ou  lorfqu’on  préfente  feu- 
lement un  peu  le  côté  au  vent,  ou  qu’on  va  vent  largue  , 
pour  parler  comme  les  Marins.  On  ne  s’en  fert  ordinaire- 
ment que  lorfqu’ii  s’agit  de  pincer  le  vent , ou  de  lui  pré- 
fenter  la  proue  ; ce  qu’on  nomme  fmgler  au  plus  près , ou 
aller  à la  bouline. 

D’autres  manoeuvres  ne  fervent  qu’à  ferrer  les  voiles,  ou 
à les  plier  avec  facilité.  Telles  font  celles  qu’on  nomme 
les  c argue  s , qui  n’ont  d’autre  ufage  que  d’élever  la  voile 
vers  la  vergue  ; fie  comme  les  voiles  font  fouvent  fort 
grandes  6c  fort  pefantes , chacune  a plufieurs  cargues.  Il  y 
en  a deux , Ôc  ce  font  celles  de  fond,  pour  élever  1e  milieu 
du  bas  ou  de  la  bordure.  Deux  autres  , 6c  ce  font  les  cargues 
points , font  appliquées  aux  coins  inférieurs  de  la  voile,  fie 
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enfin  deux  autres  qui  partent  d’environ  le  milieu  des  deux  Fig.37. 
côtés , fe  nomment  les  targues  boulines.  Il  fu dît  de  pefer 
dans  le  Vaifleau  fur  toutes  ces  manoeuvres,  pour  élever 
dans  un  inftant  toutes  les  parties  de  la  voile  à la  fois,  & 
cette  maniéré  de  la  plier  , fe  nomme  la  carguer. 

On  regarde  ordinairement  dans  la  Marine  comme  une 
chofe  très-difficile  , de  régler  la  longueur  de  toutes  ces 
manœuvres,  ôc  d’une  prodigieufe  quantité  d’autres  que 
nous  obmettons.  On  ne  veut  pas  s’alfujettir  à monter  au 
haut  des  mâts,  ôc  aller  mefurer  actuellement  la  longueur 
qu’il  faut  donner  à chacune  ; ôc  pour  fe  difpenfcr  de  cette 
peine , il  faut  que  les  Marins  fe  chargent  la  uiémoire  de 
je  ne  fçai  combien  de  petites  régies.  La  longueur  des  hau-  , 
bans , par  exemple , doit  être  plus  grande  que  la  hauteur 
des  mats  au-delius  du  Navire,  puifque  ces  haubans  font 
comme  les  hypothéneufes  d'un  triangle  rcdangle  , dont 
la  hauteur  du  mât  eft  un  des  côtés , ôc  la  demi-largeur  du 
Navire  l’autre.  Un  Géomètre,  en  faifant  une  figure  en  pe- 
tit, pour  repréfenter  les  contours  ôc  le  chemin  de  chaque 
manœuvre,  ne  feroit  jamais  embarraffé  dans  ces  fortes  de 
déterminations  ; mais  les  Marins  qui  en  font  chargés , ne 
font  ordinairement  rien  moins  que  Géomètres.  Nous  ne 
pouvons  pas  entrer  ici  dans  le  détail  de  toutes  ces  chofes  : 
tout  ce  que  nous  pouvons  faire  de  plus , c’eft  d’expliquer 
le  moyen  dontonlefert  fouvent  pour  trouver  la  longueur 
des  manœuvres  pour  les  Vailfeaux  de  toutes  fortes  de  gran- 
deurs ; aulfi-tôt  qu’on  a une  figure  qui  marque  ces  lon- 
gueurs, pour  un  Navire  d’une  grandeur  déterminée,  ôc 
qu’on  fupofe  que  toutes  fes  parties  font  proportionelles  à 
celles  des  autres. 

IL 

Maniéré  de  former  une  échelle  pour  trouver  fur  la  même  figure } 
la  longueur  des  manœuvres  pour  tous  les  f^aijfeaux. 

On  fait  une  figure  à peu  près  femblable  à la  trente- 
feptiéme , dans  laquelle  on  marque  la  longueur  exade  des 
mats,  des  vergues  ôc  des  principales  manœuvres.  La 
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perfpective  ne  doit  rien  altérer  dans  cette  figure;  ainfi  au 
lieu  de  repréfenrer  les  vergues  dans  leur  lituation  natu- 
relle , on  eft  obligé  de  les  étendre  dans  le  fens  même  de 
la  longueur  du  Navire , ce  qui  n’empêche  pas  de  les  ac- 
compagner des  balancines  , des  bras,  ôcc.  Cette  figure 
étant  faite  avec  foin , il  eft  évident  qu’il  n’eft  plus  nécef- 
faire  que  d avoir  une  échelle,  pour  pouvoir  mefurcr  les 
dimenfions  de  chaque  partie , foit  en  pieds,  foit  en  brades. 
Toute  la  dilticultéconüfteà  faire  enforre  que  cette  échelle 
çuiffe  fervir  pour  tous  les  Vaiffeaux.  L'échelle  compofée  qu’il 
faut  pour  cela , fe  trouve  entre  les  mains  de  plufieurs  Ma- 
rins, Ôtl’ufage  s’en  eft  introduit  depuis  affez  long  - tems  , 
pour  qu’on  n’en  connoiffe  pas  l’Auteur:  prefque  toutes 
celles  qu’on  a , ne  font  plus  aufii  que  des  copies  les  unes 
des  autres  , qui  font  continuellement  devenues  plus  im- 
parfaites ; fie  fi  la  conftruêtion  en  eft  fouvent  ignorée  , la 
démonftration  l’eft  encore  plus. 

Supofé  que  la  droite  AB  (Fig.  39.  ) foit  divifée  en  par- 
ties égalés,  fie  puiffe  fervir  d’échelle,  lorfqu’on  veut  nic- 
furer  toutes  les  parties  du  Navire  de  la  Figure  3 7,  que 
nous  feindrons  avoir  20  pieds  de  bau  ou  de  largeur,  il  eft 
& i 'JÎ  i7‘  évident  que  pour  trouver  fur  la  même  Figure  39  , les  di- 
menfions des  parties  ou  des  manœuvres  d'un  Navire  qui 
a deux  fois  plus  de  bau  ; il  n’y  a qu’à  les  mefurcr  fur  une 
échelle  DE  , dont  les  parties  égales  foient  deux  fois  plus 
petites.  Car  une  vergue  , par  exemple  , mefurée  fur  cette 
leconde  échelle , fe  trouvera  contenir  deux  fois  plus  de 
pieds  de  longueur  ; ôc  c’eft  ce  qui  doit  arriver  effective- 
ment , fi  toutes  les  parties  des  Navires  font  ptoportionel- 
les.  Parla  mêmeraifon  fi  le  Navire  pour  lequel  on  deman- 
de la  longueur  des  manœuvres  , a 30  pieds  de  bau  , au  lieu 
de  20  , toutes  les  manœuvres  feront  plus  grandes  dans 
le  même  raport  ; 6c  pour  trouver  ces  longueurs  en  brades 
ou  en  pieds, fur  la  même  Figure  37,  il  faudra  donc  les 
mefurer  fur  une  droite  LN  (Fig.  39.)  divifée  en  parties 
égales; mais  dont  les  parties  foient  plus  petites  que  celles 
de  AB , dans  le  raport  de  20  à 30.  L'échelle  compofée  doit 
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être  ainfi  comme  formée  d’une  infinité  d’échelles  parti- 
culières. On  prendra  toujours  la  grandeur  des  parties  ou 
des  manoeuvres  fur  le  Navire  de  la  Figure  57  , maison  les 
portera  enfuite  fur  differentes  lignes  de  l’échelle  compo- 
fée  (Fig.  jp.  ).  Pour  chaque  différente  grandeur  debau,  il 
y aura  une  échelle  differente  ; ôt  on  fçaura  toujours  de  la- 
quelle on  doit  fe  fervir , en  jettant  les  yeux  fur  les  nom- 
bres marqués  le  long  de  la  ligne  droite  ADC. 

Cette  fimpleexpolition  nous  fournit  la  maniéré  de  cons- 
truire aifément  l'échelle  dont  il  s’agit,  laquelle  peut  avoir 
de  grands  ufages  en  plufieurs  autres  rencontres , qui  n’ont 
aucun  raport  à l’Archite&ure  Navale.  Toutes  les  parties 
correfpondantes  des  differentes  échelles  , doivent  être 
interceptées  entre  des  lignes  droites  ou  tranfverfales  qui 
concourent  toutes  dans  un  même  point  C,  pris  à volonté 
fur  AC.  J’éleve  à AC  une  perpendiculaire  CF,  il  n’im- 
porte de  quelle  longueur,  6c  par  fon  exrémité  F,  je  tire 
une  parallèle  FG  à CA  , ôt  fa  longueur  FG  eft  encore  ar- 
bitraire. Enfin  tirant  par  le  point  G une  droite  indéfinie 
GH  parallèle  à FC , je  la  divile  en  parties  égales  d’une  gran- 
deur encore  arbitraire , à commencer  du  point  G ; ôt  il 
ne  relie  plus  qu’à  tirer  du  point  F des  droites  F A , FL , FD , 
&c.  par  tous  les  points  dedivifion  de  GH,  & elles  viendront 
indiquer  fur  AC  les  points  où  on  doit  placer  les  échelles 
particulières  AB , LN  , f)E,  ôcc. 

Les  parties  GI,GK,ôtc.  de  GH,  repréfentent  les  lon- 
gueurs des  baux , ou  au  moins  leur  font  proportionelles  : 
c’eft  pourquoi  je  tranfporte  fur  AC  les  nombres  qui  font 
marqués  fur  GH;  ôc  ces  nombres  indiquent  les  longueurs 
des  baux  , ou  indiquent  les  échelles  dont  il  faut  fe  fervir 
pour  chaque  Navire.  Chaque  triangle,  comme  FGK  étant 
iêmblable  à fon  correfpondant  LCF , on  a cette  propor- 
tion; FG  eft  à GK,  comme  CL  eft  à FC,  laquelle  nous 
apprend  que  les  redangles  des  lignes  comme  GK  par  CL , 
font  continuellement  égaux  à celui  de  FG  par  FC  qui  eft 
confiant.  Ainfi  les  lignes  GK  ôt  CL  font  en  raifon  réci- 
proque l’une  de  l’autre  ; ôt  par  couféquent*GK  ôt  LN  font 


145  Traité  du  Navire, 
aulTi  en  raifon  réciproque , puifque  les  lignes  CL  & LN 
font  continuellement  en  même  raport.  C’eft-à-dire  donc 
que  toutes  les  longueurs  des  diverles  échelles  particuliè- 
res AB  , LN  , 6cc.  font  en  raifon  inverfe  des  longueurs  des 
baux  qu’indiquent  les  parties  de  GH  à commencer  au  point 
G,  ou  qu’indiquent  les  nombres  marqués  le  long  de  AC. 
Si  le  bau  d’un  Navire  eft  double  de  celui  d’un  autre,  li 
l’un  eft  de  40  pieds  & l’autre  de  20,  l’efpace  GM  fera  dou- 
ble de  GI  ; fit  par  conféquent  CA  fera  double  de  CD,  de 
même  que  AB  de  DE , &.  ces  deux  dernieres  lignes  feront 
propres  à former  deux  échelles , fur  lefqucllcs  Tes  mêmes 
parties  du  Vaiffeaufe  trouveront  avoir  deux  valeurs  diffe- 
rentes, double  l’une  de  l’autre.  L’échelle  compofée  étant  ache- 
vée , on  peut  effacer  toutes  les  lignes  qui  n’ont  fervi  qu’à 
fa  conftruÛion.  La  droite  AC  fe  trouve  ici  divifée  en  pro- 

{jreflïon  harmonique , parce  que  les  tranfverfales  font  des 
ignés  droites  : mais  on  pourroit  divifer  AC  en  parties  éga- 
les, ou  tirer  toutes  les  parallèles  à une  égale  diftance  les 
unes  des  autres  ; 6t  alors  les  ttanfyeriales  deviendroient 
des  arcs  d’hyperboles. 
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TROIE’  ME  SECTION. 


De  la  réfijlance  ou  de  la  force  dont  les  parties  du  Vaijfeau 
doivent  être  capables. 

CE  n’eft que  depuis  que  nous  connoifïons  l’ufage  au- 
quel font  deftinées les  diverfes  parties  du  Navire,  que 
nous  tommes  en  état  de  fçavoir  la  force  qu’elles  doivent 
avoir,  & de  régler  la  grofleur  qu’on  doit  leur  donner. 
Le  fameux  Galilée  eft  le  premier  qui  en  traitant  de  la  ré- 
fiftance  des  folides,  a eu  la  gloire  d’inventer  une  nouvelle 
fcience;  mais  depuis  lui  plufieurs  Auteurs  ont  extrêmement 
perfectionné  ce  fujer.  Tels  font  Meilleurs  Blondel,  Mar- 
chetti, Mariote, Leibnitz,  Varignon , Parent,  &c.  M.  de 
Muflchenbroek  vient  en  dernier  lieu  de  nous  donner,  fous 
le  nom  d’introdu&ion  à cette  matière , une  Differtation 
quon  peut  aulli  regarder  comme  un  Traité.  Nous  nous 
contenterons  , fans  nous  trop  étendre  , ôc  en  éloignant  le 
plus  que  nous  pourrons , les  difficultés  d’une  fpéculatioa 
qui  a été  pouflee  fort  loin,  d’infilter  ici  fur  les  chofes  de 
pratique , que  les  Conftructeurs  & les  Marins  font  princi- 
palement intéreffés  de  fçavoir. 


CHAPITRE  PREMIER- 
De  la  réfijlance  abfolue  des  matériaux  qui  entrent 
dans  la  Conjlruftion. 

_ I. 

NOus  n’avons  que  peu  de  chofes  à dire  fur  la  force 
abfolue  des  bois  ; c’efl-à-dire  fur  celle  dont  ils  font 
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capables  lorfqu’ils  travaillent  dans  le  fens  de  leur  lon- 
gueur. On  voit  allez  évidemment  que  dans  les  bois  de 
même  efpéce , cette  force  doit  être  proporrionelle  à peu 
près  à la  grofleur  abfoluë  de  la  piece , ou  à l’étendue  de  fa 
coupe  perpendiculaire  , puifque  c eft  .de  cette  étendue 
que  dépend  le  nombre  des  fibres  qui  réfiftent.  Ainfi  on 
peut  juger , en  cas  de  befoin,  de  la  force  qu’a  une  grôfle 
piece  de  bois  , comme  une  poutre , par  celle  qu’ont  des 
bâtons  du  même  bois,  fur  lelquels  il  eft  facile  de  faire  des 
effais.  On  peut  regarder,  par  exemple  , comme  un  principe 
d’expérience  , qu  une  régie  de  chêne  qui  eft  quarrée,  6c 
qui  a un  quart  de  pouce  pour  chaque  côté  de  fon  épaifleur  , 
ne  fe  rompt , lorfqu’on  la  tire  dans  le  fens  de  fa  longueur  , 
que  lorfqu’elle  eft  chargée  d environ  1000  livres.  Il  feroit 
peut-être  à propos  de  répéter  cette  expérience  ; mais  fu~ 
pofé qu’elle  foit  bien  faite,  une  régie  du  même  bois  qui  a 
de  grofleur  un  pouce  en  quatré,  doit  foutenir  16  fois  plus, 
& ne  doit  fe  rompre  que  par  1 6000  livres  ou  8 tonneaux  ; 
6c  une  poutre  qui  a un  pied  en  quarré  d’épaifleur,  par 
2304000  livres  ou  1 1 ça  tonneaux. 

Il  s’en  faut  beaucoup  que  le  bois  de  fapin  qui  entre  auffi 
très-fouvent  dans  la  conftru&ion  des  Vaiffeaux,  ait  autant 
de  force;  il  n’a  gueres  que  les  }*de  celle  du  chêne,  lorf- 
que  l’un  & l’autre  font  tirés  félon  leur  longueur.  Mais  ce 
raport  peut  varier  félon  la  maniéré  dont  le  bois  eft  nourri. 
Il  y a une  très-grande  différence  entre  les  pefanteurs  fpé- 
cifiques  des  divers  bois  de  fapin  dans  le  tems  même  qu'ils 
font  également  fecs;*6c  je  ne  doute  pas  qu’il  ne  fe  trouve 
à peu  près  la  même  variété  fur  leur  force  C’eft  ce  que  je 
ne  faiiois  que  foupçonner  lorfque  j’étois  au  Pérou,  & que 
je  travaillois  à ce  Traité  : mais  j’aprends  à mon  retour  en 
France , que  M.  de  Buffon  a fait  plulieurs  épreuves  fur 
le  chêne , qui  prouvent  au  moins  que  ce  dernier  bois  eft 
effeâivement  plus  fort  dans  le  même  raport  qu’il  eft  plus 
pefant. Lorfqu'on  fera  des  eflais  fur  la  réftftance  des  bois, 
il  eft  à propos  de  les  faire  fur  des  pièces  prifes  à peu  près 
au  milieu  du  rayon  de  l’arbre.  Si  on  prenoit  un  morceau 
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de  bois  vers  le  centre , on  le  trouveroit  beaucoup  plus 
fort;  & fi  on  le  prcnoit  au  contraire  vers  l'écorce,  on  le 
trouveroit  plus  loible.  C’eft  ce  qui  eft  vrai  à l'égard  de 
tous  les  arbres , fi  l’on  excepte  les  palmiers , & encore 
quelques  autres  efpccesdc  bois,  dont  on  ne  fe  ferrgueres , 
& qu'il  eft  facile  de  diftinguer.  Dans  les  ouvrages  de 
charpente  , on  rejette  toujours  l’aubier , teft-à-dire  l’ac- 
croiffement  qu’a  reçu  l’arbre  fur  toute  f^irconference , 
pendant  le  cours  de  la  derniere  année.  Mais  ce  qui  étoit 
aubier  une  année , devient  bois  parfait  la  fuivantc  ; 6c 
cependant  il  n’eft  pas  encore  d’une  fi  forte  confiftance 
que  le  bois  qui  eft  plus  voifin  du  centre.  Cette  différence 
eft  caufe  que  généralement  parlant,  une  poutre  quarrée 
n’cft  pas  fi  forte  à proportion  qu’une  piece  de  bois  ronde  , 
prife  au-dedans  ac  la  quarrée,  parce  que  tous  les  angles 
de  cette  derniere  font  formés  de  bois  qui  n’a  pas  encore 
acquis  la  compacité  de  l’autre.  Selon  toutes  les  apparen- 
ces , c’eft  de  la  force  même  du  bois  qui  eft  vers  le  centre 
de  l’arbre  , que  nait  la  facilité  qu’il  a à fe  gâter.  Les  ca- 
naux, à force  de  recevoir  de  nouvelle  matière  , fe  rétré- 
ciffent,  ôc  ne  permettent  plus  également  la  circulation  : le 
fuc  fe  corrompant  par  fon  féjour,  l’arbre  s’altcre , 6c  il 
commence  toujours  à le  faire  par  le  milieu.  C’eft  aux 
Charpentiers  à faifir  1 arbre  avant  cet  accident.  L’arbre  fe 
perfectionne  jufqu’à  un  certain  terme,  dans  lequel  il  ne 
perfifte  pas  toujours  affez  ; ôc  enfuite  il  dépérit. 

I I. 

De  tous  les  métaux  celui  qu’on  employé  pour  la  force  le 
plus  ordinairement,  eft  le  fer,  parce  qu’il  eft  le  plus  com- 
mun. Il  ne  s’en  faut  gueres  aulli  qu’il  ne  réfifte  le  plus  de 
tous.  L’or  feul  eft  plus  fort  d’environ  une  neuvième  partit , 
& on  peut  prendre  pour  principe  d’expérience,  lorfqu’il 
ne  s’agit  de  comparer  que  des  barres  qui  ont  peu  de  grof- 
feur,  qu’un  fil  de  fer  d’une  ligne  de  diamètre  ne  fe  rompt 
que  lorfqu’il  eft  chargé  d’environ  <5yo  livres.  Ainfi  une 
barre  de  fer  cylindrique  d’un  demi-pouce  de  diamètre , ne 
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feroit  cxpofée  à fe  rompre  que  lorfqu'clle  eft  chargée  de 
25400  livres  ; ou  d’environ  12  tonneaux.  Le  cuivre  rouge 
n’a  qu’environ  les  f de  la  force  du  fer:  au  lieu  que  le  laiton 
rélifte  davantage  que  le  cuivre  rouge  ; il  a environ  les  f 
de  la  force  du  fer.  Il  eft  à -propos  autli  de  répéter  les  ex- 
périences , lorfqu’on  veut  employer  ces  métaux  : car  l’hé- 
térogenéiré  à l^ielJe  ils  fontfujets,  peut  apporter  beau- 
coup de  différence  dans  leur  force,  principalement  dans 
celle  du  fer.  La  maniéré  de  forger  ce  dernier  métail , 
doitauftiy  caufer  du  changement.  On  juge  allez  qu’on  ne 
peut  pas  forger , quelque  foin  qu’on  y mette , une  barre 
de  fer  qui  a piufieurs  pouces  de  diamètre,  comme  la  verge 
d’urie  ancre , avec  le  même  fiiccès  qu’on  forge  une  verge 
moins  grolTc.  On  ne  réulïit  pas  également  par  le  mar- 
teau à obliger  les  parties  les  plus  intimes  à s’aranger  tou- 
tes dans  le  même  fens  & dans  celui  de  la  longueur.  Lorf- 
qu’il s’agit  au  contraire  d’un  fimpic  fil  de  fer,  le  palfage 
par  la  filière  le  rend  plus  ferré  , en  même  tems  qu’il  con- 
tribue à lui  procurer  cet  arrangement  de  parties  qui  doit 
tant  augmenter  fa  force.  Il  eft  fâcheux  qu’en  reportant 
les  régies  que  nous  ont  données  differens  Auteurs  fur  la 
réfiftance  des  corps  folides  , on  ne  puiffe  jamais  fe  difpen- 
fer  d’avertir  qu’il  ne  faut  pas  trop  s’y  fier , & qu’il  feroit  à 
propos  de  foumettre  toute  cette  matière  à ae  nouvelles 
épreuves. 

III. 

Il  eft  encore  une  autre  efpéce  de  force  abfoluë  des  corps 
folides , qu’il  feroit  à propos  d’examiner.  C’eft  celle  qui 
empêche  , par  exemple  , deux  planches  chevillées  ou 
clouées  enfemble , de  gliffer  l’une  fur  l’autre , lorfqu’on 
les  pouffe  de  côté.  Il  n’intervient  aucune  efpéce  de  levier 
dans  cette  aêtion , aufli-tôt  que  les  chevilles  fit  les  doux 
n’ont  aucun  jeu , & que  les  deux  parties  doivent  fe  détacher 
l’une  de  l’autre  par  la  rupture , en  confervant  toujours  un 
parfait  parailelifme.  Ce  font  toutes  les  fibres  des  che- 
villes ou  des  doux  qui  réfiftent  à l’effort  latéral  j mais  com- 
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me  elles  font  obligées  de  fc  coucher  les  unes  fur  les  au- 
tres, je  ne  doute  pas  , quoique  je  ne  l’aye  pas  expérimen- 
té, qu’elles  ne  fàffent  moins  de  réfiftance , que  lorfque 
l’effort  fe  fait  félon  leur  longueur. 


CHAPITRE  II. 

• Des  divers  moyens  qu’on  peut  employer , pour  empêcher 
les  Vatjfeaux  de  s’arquer. 

T O u s ces  effais  ferviront  non-feulement  à juger  de 
la  force  de  l’affemblage  de  toutes  les  parties  du  Na- 
vire , mais  auffi  à donner  à chaque  pièce  la  groffeur  qu’elle 
doit  avoir,  pour  rendre  le  Vaiffcau  durable,  & pourl’ein- 

f)êcher  de  s arquer.  On  a déjà  parlé  de  cet  accident , dont 
es  fuites  ne  font  que  trop  fâcheufes  : On  propofera  main- 
tenant quelques  expédions  pour  tâcher  de  le  prévenir.  Il 
eft  difficile  que  le  Vaiffeau  s’arque  en  préfentant  fa  conca- 
vité en  bas , i'ans  que  fa  largeur  ne  diminue , & fans  que  fes 
ponts  ne  s’allongent  en  même  tems.  C’eft  ce  qu’on  voit 
évidemment  lorfqu’on  prend  une  taffe  en  gondole,  6c 
qu’en  la  faififfant  par  les  deux  extrémités,  on  tâche  de  la 
courber  en  deffous  : On  la  rétrécit  en  même  tems  qu’on 
l’allonge  par  en  haut.  La  même  chofe  doit  arriver  aux  Na- 
vires qui  s’arquent:  Ainfi  pour  les  rendre  plus  folides,  on 
doit  fe  propofer  d’empêcher  ces  deux  effets. 

Si  les  baux  au  lieu  a’êpre  courbes , étoient  parfaitement 
droits , il  me  paroît  qu’ils  auroient  beaucoup  plus  de  force 
pour  empêcher  le  Navire  de  fe  rétrécir.  Onaffure  qu’il  eft 
mdifpenfable  que  les  ponts  ayent  de  la  pente  des  deux 
côtés  ; je  m’en  raportc:  Mais  on  pourroit  mettre  au-deffus 
des  baux  une  fécondé  pièce  qui  donnât  cette  convexité 
ou  cette  tonture  qu’on  juge  néceffaire  ; ôc  on  fe  difpenfe- 
toit  enfuite  de  donner  cette  extrême  courbure  a«  maître 
bau,  qui  eft  caufe  que  prefque  toutes  les  lignes  droites 
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qu’on  peut  concevoir  tirées  d’une  extrémité  à l’autre,  for- 
tent  de  la  pièce  en  deffous  vers  le  milieu.  Il  n'y  a pas  de 
doute  qu’une  courbure  fi  confidérable  , lorfque  le  poids 
de  l’artillerie  qui  eft  au-deffus  , ne  tend  point  à la  détruire 
& à redreffer  la  pièce  , n’ôte  au  bau  la  plus  grande  partie 
de  la  force  qu’il  auroit  pour  s’oppofer  au  rétreciffement  du 
Navire.  Mais  ce  qui  paroîtroit  encore  beaucoup  plus  im- 
portant, c’eft  que  les  baux  vinffent  fe  terminer  aux  mem- 
bres mêmes  , ôc  non  pas  aux  bordages:  c’e(l-à*dire  qu’au 
lieu  de  les  placer  à côté  des  membres , on  les  mît  en  de-* 
dans  en  les  faifant  plus  courts.  Dans  la  première  difpofi- 
tionles  doux  & les  chevilles  peuvent  ceaer  un  peu  , peu- 
vent meme  avoir  quelque  jeu,  ce  qui  doit  permettre  aux 
deux  flancs  de  s’approcher  ; au  lieu  que  fi  le  bau  étoit 
renfermé  dans  la  couple  même,  les  deux  flancs  feroient 
maintenus , malgré  les  plus  grands  efforts , à la  même  dif- 
tance  l’un  de  l’autre. 

Lorfque  le  Navire  s’arque  , les  ponts  en  fécond  lieu  fe 
ralongenr.  Mais  il  femble  aufli  qu’on  fait  dans  la  Marine 
tout  ce  qui  eft  néceffaire  pour  faciliter  ce  ralongemenr. 
Les  ponts  , au  lieu  d’être  droits  de  la  poupe  à la  proue  , 
font  confidérablement  courbes , ayant  leurs  deux  extré- 
mités plus  hautes  que  Je  milieu.  Ainfi  fans  fe  râlonger 
réellement,  ils  n’ont  qu’à  fe  redreffer,  ils  deviendront 
comme  plus  longs  , & ils  permettront  aux  deux  extrémités 
du  Navire  de  tomber  un  peu.  Qu’on  faffe  au  contraire  tous 
les  ponts  parfaitement  droits , qu’on  les  forme  de  borda- 
ges de  chêne  fuffifamment  épais  & bien  endentés  les  uns 
avec  les  autres  ; alors  ils  feront  par  raport  à l’affemblage 
de  la  quille , de  l’étrave  & de  i’étambot , ce  qu’eft  une 
corde  roidie  par  raport  à l’arc  qu’elle  bande  : au  lieu  qu’en 
rendant  les  ponts  courbes  , comme  on  le  fait  mal-à- 
propos,  c’eft  précifément  la  même  chofe  que  fi  on  pré- 
tendoit  qu’un  arc  ne  fe  débandât  pas , lorfque  fa  corde  eft 
lâche.  Si  1 oncraignoit  que  les  bordages  des  ponts,  quoi- 
que forçf  ôc  quoique  parfaitement  tendus,  ne  réfiftaffent' 
pas  affez,il  y a les  illoires  qui  vont  dune  extrêm  té  du 

Navire 


Digitized  by  Google 


L i v%  e I.  Section  III.  Chap.  II.  ijj 
Navire  à l’autre,  en  paffant  par  les  deux  côtés  des  écou- 
tilles; on  pourroit  les  rendre  plus  épaifTes,&  ménager 
encore  moins  le  fer,  pour  les  lier  plus  folidement  avec  les 
baux. 

Il  faut  remarquer  qu’il  n’y  a point  d’autres  pièces  de  bois 
fituées  lî  avantageulement , pour  s’oppofer  à l’accident 


qu’il  s’agit  de  prévenir.  La  plus  grande  partie  des  bor- 
dages qui  revêtiflent  la  Carène,  bien  loin  de  s’y  oppofer, 
contribuent  plutôt  à le  faire  augmenter.  Tous  ceux  de 
deffous  n’ayant  été  affujétis  que  par  force  à la  figure  du 
VaifTeau,  font  toujours  quelque  effort  pour  fe  redreffer, 
& fi  cet  effort  étoit  confidérable , il  eft  évident  qu’il  fcroit 
nuifible.  Les  bordages  plus  hauts,  ôt  même  les  prefceintes, 
qui  font  des  bordages  beaucoup  plus  épais  , *qui  fervent 
comme  de  ceintures  par  en  haut  au  Navire  , font  peu  d’ef- 
ftt;  vû  leur  courbure.  Mais  rien  ne  fe  perd  de  la  force 
des  illoires  & des  bordages  du  pont  : elle  s’oppofe 
toute  entière  à la  chute  de  la  proue  fit  de  la  poupe, 

Eourvû  qu’on  la  mette  en  action;  ôc  pour  cela  il  futfit  que 
:s  ponts  ayent  affez  de  force  , & foient  parfaitement 
droits;  fans  qu'il  importe  d’ailleurs  qu’ils  foient  parallè- 
les à la  quille, ou  qu’ils  foient  moins  élevés  vers  l’avant 
que  vers  l’arriere,  comirte  ils  l’ont  été  j«fqu’à  préfent. 

Si  cette  précaution  ne  fuffit  pas,  on  pourroit  avoir  re- 
cours à l’expédient  fuivant , qui  paroît  d’une  application 
affez  facile.  On  foutiendroit  les  baux  de  diftance  en  diftan- 
ce  par  le  milieu  par  plufieurs  pièces  de  bois  verticales , 
qui  s’appuyeroient  fur  la  carlingue  , à peu  près  comme  le 
repréfente  la  figure  40.  Ces  pièces  de  bois  ou  fortes 
épontilles,  font  marquées  par  ON , ML,  &c.  il  n’en  fau- 
droir,  à ce  que  je  crois,  que  7 ou  8 dans  les  plus  grands 
iVaiffsaux  ; & on  mettroit  enfuite  d§s  barres  de  ter  qui  def- 
cendiffent  de  la  tête  de  ces  épontilles  au  pied  de  l’au- 
tre, comme  FH,  GD,FM,  LO  , &c.  en  même  tems 
qued’aurres  barres  de  fer  lieroient  toutes  les  têtes  N , L , F, 
&c.  les  unes  aux  autres.  Deux  des  barres  de  fer  obliques 
defeendroient  de  la  tête  de  l’épontille  FE  du  milieu  : car 
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il  faudrait  donner  à ces  barres  obliques  une  difpofitiott 
contraire  dans  la  partie  de  la  proue  ôc  dans  celle  de  la 
poupe.  Il  fuffiroit,  a ce  que  je  crois , qu’elles  euffent  rou- 
tes environ  deux  pouces  de  diamètre  dans  les  plus  grands 
Vaiffeaux  ; ce  qui  les  rendrait  capables  d’un  effort  abfolu 
de  plus  de  180  tonneaux.  Elles  faifiroienr  par  de  bons 
cercles  le  haut  des  pièces  de  bois;  6c  celles  qui  defcen- 
dent  obliquemeut  , embraflëroient  en  forme  d’étriers  non- 
feulement  la  carlingue , mais  même  la  contre-quille.  Les 
dernieres  barres  de  fer  IK  6c  N P , viendraient  fe  rendre 
à l'étrave  ôc  à l’érambot  qu  elles  embralTeroient  auffi  par 
de  forts  étriers.  Mais  il  faudrait  que  la  longueur  de  toutes 
ces  barres  de  ferfe  pût  racourcir  un  peu  ou  par  des  cla- 
vettes, ou  par  des  coins  , à caufe  de  la  difficulté  qu’il  y 
aurait  en  les  mettant  en  place,  de  leur  donner  d’abord  la 
jufte  longueur  qu  elles  doivent  avoir.  La  quantité  de  far 
qu’il  faudrait  pour  tout  cela  ne  ferait  pas  confidérable  ; 
elle  ne  ferait  gweres  que  la  moitié  de  celle  qui  eft  nécef- 
faire  pour  les  ancres  : mais  on  n’auroit  point  à fe  plaindre, 
s’il  falloit  en  employer  une  quantité  deux  ou  trois  fois  plus 
grande. 

Notre  attention  à propofer  ces  expédiens , ne  doit  pas 
nous  faire  en  oublier  un  autre  qui  eft  déjà  en  ufage , 6c 
que  nous  devons  à feu  M.  Gobert,  Sous-Infpedeur  de 
Conftru&ion.  Il  confifte  à pofer  les  bordages  qu’on  nom- 
me végres,ôc  qu’on  applique  fur  les  membres  dans  le 
VaiflTeau,non  pas  parallèlement  à ceux  de  dehors,  mais 
obliquement.  Cette  pratique  ne  peut  avoir  que  d’excel- 
lens  effets  : car  lorfque  les  bordages  tant  intérieurs  qu’ex- 
térieurs, étoient  étendus  dans  le  fens  de  la  quille , il  arri- 
voit  lorfque  le  Navire  s’arquoit,que  lesefpéces  de  rectan- 
gles que  forme  l’affembjÿge  des  membres  ôc  des  bordages  , 
ne  faifoient  fimplement  que  changer  un  peu  de  figure , en 
devenant  des  lozanges;  ôc  il  fuffifoit  pour  cela  que  deux  " 
angles  s’ouvriffent  un  peu,  pendant  que  les  deux  aurres 
fe  fermoient.  Mais  lorfque  le  végrage  eft  pofé  oblique- 
ment , il  fort  comme  de  diagonale  à ces  rectangles , un  ÔC 
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limple  changement  d’angles  ou  de  difpofitions  dans  les 
côtés,  ne  fufHt  plus,  pour  que  le  Navire  s’arque  : il  faut 
que  ces  bordages  qui  fervent  de  diagonales , s’allongent 
ou  fe  racourciffent  ; & ceft  ce  qui  eft  incomparablement 
plus  difficile.  Il  fuit  de-là  que  l’obliquité  des  végres  eft 
inutile  dans  le  fond  du  Navire,  ou  dans  la  partie  qui  eft 

{>refque  horifontale  ; mais  qu’il  faut  l’employer  principa- 
ement  fur  les  parties  des  deux  flancs  qui  font  à peu  près 
verticales  ; parce  que  c’eft  dans  ces  endroits  où  les  re&an- 
gles  formés  par  les  membres  & par  les  bordages  exté- 
rieurs , changent  le  plus  de  figure  dans  l’accident  qu’on 
veut  éviter.  Je  ne  fçaurois  non  plus  approuver  le  végrage 
dont  on  fait  des  compartimens , ou  comme  un  parquet. 
Toute  interruption  dans  les  ouvrages  de  charpente  , qui 
doivent  être  lolides , eft  dangereufe.  Il  vaut  mieux  que 
les  végres  foient  de  longues  pièces  ; & pour  ne  pas  dimi- 
nuer de  leur  longueur , je  crois  qu’il  n’y  auroit  point  d’in- 
convénient à les  rendre  toutes  parallèles  les  unes  aux  au- 
tres dans  leur  obliquité,  depuis  l’avant  jufqu’à  l’arriere. 


CHAPITRE  III. 

Où  Fort  examine  fi  les  moyens  indiqués  dans  le  Chapitre 
précédent , font  fiifififans  pour  empêcher  les  Navires 
de  s’arquer. 

IL  n’eft  pas  difficile  de  s’aflürer  de  la  validité  de^  expé- 
diens  qu’on  vient  d’indiquer,  pourvu  qu’on  fupofe  nean- 
moins differentes  chofes  que  nous  ne  pouvons  expliquer 
que  dans  la  fuite.  Pour  une  plus  grande  fimplicité,  nous 
confWererons  le  Navire  comme  s’il  étoit  formé  de  deux 
cônes  , & de  deux  cônes  égaux  joints  par  leurs  bafes.  La 
coupe  verticale  de  ces  deux  cônes,  félon  leur  longueur, 
eft  repréfenrée  parle  triangle  ABC(Fig.  41.)  ou  ce  qui  Fig. 
revient  au  même , les  deux  cônes  qui  forment  la  carène 
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Fig  4i.  du  Navire,  font  produits  par  une  demi-révolution  du  trian- 
gle ACB  autour  du  coté  AB  qui  ferr  d’axe.  Toutes  les 
coupes  de  la  carène,  faites  perpendiculairement  à fa  lon- 
gueur , font  des  demi-cercles , & on  peut  leur  attribuer 
une  épaiffeur  infiniment  petite  par  tout  égale  , pour  pou- 
voir les  traiter  comme  des  élcmens  des  deux  cônes.  Le 
Navire  eft  foutenu  en  chaque  endroit  par  l’eau  à propor- 
tion du  volume  qu’occupe  fa  carène  ; ainfi  il  fera  effeôi- 
vement  foutenu  en  chaque  point  de  fa  longueur,  par  une 
force  proportioneUe  à chaque  de  ces  coupes  ou  tranches 
verticales  élémentaires.  Il  fera  foutenu  au  milieu  par  un 
volume  d’eau  égal  à la  tranche  verticale  qui  a DC  pour 
rayon  ; de  la  même  maniéré  qu’il  fera  foutenu  en  I & en 
L par  des  volumes  d’eau  qui  feront  égaux  aux  tranches 
qui  ont  IO  & LP  pour  femi-diamétre  : c’eft  ce  qu’on  verra 
dans  le  Livre  fuivant.  Mais  puifque  l’étendue  des  tranches 
eft  proportioneUe  au  quarré  de  leurs  rayons , & que  ces 
rayons  font  proportionels  aux  diftances  AD , AI , BL  à 
l’une  ou  à l’autre  extrémité  de  la  carène  , la  force  avec 
laquelle  l’eau  foutient  chaque  point  de  la  longueur  du  Na- 
vire , & qui  eft  proportioneUe  aux  quarrés  de  DC  , de  IO, 
de  LP  , ôcc.  l’eft  donc  auffi  aux  quarrés  des  diftances  AD  , 
AI,  LB  de  ces  endroits  à l’extrémité  de  la  proue  ou  de  la 
poupe  ; & par  conféquent  ces  differentes  forces  peuvent 
être  exprimées  par  les  ordonnées  de  deux  complémens 
paraboliques  AHÊ  & BKE , compris  entre  les  paraboles 
AHE,  BKE,  ôt  la  droite  ADB,qui  eft  tangente  à leur 
fommet  A & B. 

Telfè  eft  la  diftribution  de  la  force  qui  foutient  le  Na- 
vire ; mais  malheureufement  le  poids  du  Vaiffeau  n’eft 
pas  diftribué  de  la  même  maniéré.  Son  milieu  eft  fou- 
tenu avec  plus  de  force,  & c’eft  ce  même  milieu  qui  eft 
quelquefois  moins  pefanr , parce  que  les  exrrémités*font 
chargées  de  gaillards  , de  dunettes,  ou  de  quelques  autres- 
chofes  équivalentes.  Je  fupofe  que  la  pefanreur  du  Na- 
vire eft  la  même  dans  "toute  fa  longueur , ou  quelle  eft 
exprimée  par  les  ordonnées  du  reûangle  ABGF,qui  doit 
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être  par  conféquentde  même  grandeur  que  les  deux  com- 
plémens  paraboliques  joints  enfemble  ; puifque  , comme 
nous  le  montrerons,  la  pefanteur  du  Navire  eft  exacte- 
ment égale  à la  force  qui  le  foutienr.  Le  rectangle  n’cft 
égal  aux  deux  complémens,  que  lorfque  fa  hauteur  DC 
elt  le  tiers  de  la  plus  grande  ordonnée  DE  des  efpaces  pa- 
raboliques. Ainfi  le  triangle  mixtiligne  HKE  exprime 
combien  le  Navire  eft  trop  pouffé  en  haut  par  le  milieu 
de  fa  carène  ; ôc  les  deux  efpaces  paraboliques  AFH  ôc 
BGK,  marquent  au  contraire  combien  il  s’en  faut  que  les 
deux  cxrémirés  foient  allez  foutenuës.  Vers  le  milieu  du 
Navhe , la  force  ED  ou  RS , aveG  laquelle  l’eau  le  pouffe 
en  haut  en  chaque  point  de  fa  longueur,  eft  plus  grande 
que  l^pefanteur  DC  ou  ST  avec  laquelle  il  tend  à defeen- 
dre  ; ôc  l’excès  eft  exprimé  par  EC  ou  RT.  Vis-à-vis  des 
points  H 6c  K où  les  paraboles  coupent  le  côré  FG  du 
rectangle  AG,  les  forces  HI  ôc  KL  de  l’eau,  font  préci- 
fément  égales  aux  pefanteurs  1H  & LK  , qu’a  le  Navire 
dans  cet  endroit;  6c  au-delà  des  points  FI  6c  K,  les  pefan- 
teurs du  Navire  font  plus  grandes  que  les  forces  verti- 
cales de  l’eau.  Or  l’efpace  parabolique  HEK  qui  eft  for- 
mé de  tous  les  excès  CE , R T , qu’a  la  force  de  l’eau  fur 
la  pefanteur  du  Navire  , exprime  donc  combien  la  carène 
eft  trop  pouffée  en  haut  vers  le  milieu  ; 6c  par  la  même 
raifon  les  deux  fegmens  AFH  6c  BGK , expriment  com- 
bien la  pefanteur  des  deux  extrémités  eft  plus  grande 
que  la  force  de  l’eau  qui  leS  pouffe  en  haut  : D’où  il  fuit 
qu’ils  expriment  la  force  qui  tend  à faire  arquer  le  Na- 
vire , en  faifant  tomber  la  proue  ôc  la  poupe. 

Puifque  HI  eft  le  tiers  de  ED  , il  faut  que  AI  foit  à AD , 
comme  Vj  eft  à i , ôc  foit  à AB  comme  V}  eft  à 2 , à caufe 
de  la  propriété  de  la  parabole  ; 6c  le  fegment  AFH  qui  eft 
les  deux  tiers  du  rectangle  AF'HI , fera  par  conféquent  air 
rectangle  entier  ABGF,qui  exprime  la  pefanteur  totale 
du  Navire,  comme  -jV-j-eftà  1.  C’eft-à-dire  donc  que  la 
force  avec  laquelle  la  proue  ou  la  poupe  tend  à tomber  , 
eft  le  JVÿ  de  toute  la  pefanteur  du  Vaiffeau  , ou  environ, 
les  V iij. 


Fig-  4». 
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Une  remarque  qui  fe  préfenre,  Ôc  qui  eft  trop  impor- 
tante pour  qu’on  l’obmette , c’eft  que  fi  le  Navire , au  lieu 
d'être  entièrement  chargé , ou  lefté , eft  prefque  vuide  , 
comme  ce  fera  de  fon  milieu  qu’on  aura  ôté  le  plus  grand 
poids , fes  diverfes  pefanteurs  en  chaque  point  de  fa  lon- 
gueur ne  feront  plus  exprimées  par  des  lignes  égales  , ou 

fiar  les  ordonnées  d'un  rectangle , mais  par  celles  d’une 
igné  courbe  FTG(  Fig.  42.)  Alors  DT  marquera  la  pe- 
fanteur  du  Navire  au  milieu , ôc  AF  ôc  BG  aux  deux  extré- 
mités, &c.  Mais  le  Vailfeau  étant  moins  pefant , enfon- 
cera moins  dans  la  Mer  : il  ne  fe  plongera  peut-être  plus 
que  jufqu’à  la  droite  VZ  , & les  forces  qu'aura  l’eau*pour 
le  foutenir,  feront  exprimées  par  les  ordonnées  d’une 
ligne  courbe  1EL.  Or  i’étenduë , ou  l’aire  de  cette  courbe 
qui  eft  la  fomme  de  toutes  fes  ordonnées,  fera  bien  en- 
core égale  à l’étendue  AFTGB,qui  repréfente  la  fomme 
despelanteurs  du  Navire  : Mais  on  voit  que  toutes  les  pe- 
fanteurs ôc  que  toutes  les  forces  qui  les  foutiennent , fe- 
ront encore  diftribuées  plus  différemment, ôc  que  l’efpace 
AFHI  ou  BGKL , qui  marque  alors  combien  la  proue  ou 
la  poupe  tend  plus  à defeendre  qu’elle  n’cft  foutenuë,  de- 
viendra ordinairement  plus  grand.  Ainfi  il  eft  à propos 
que  les  Navires  dans  le  Port  même  , ne  foient  jamais  fans 
quelque  charge  eu  fans  quelque  left:  ôc  on  voit  également 
que  ce  left  doit  être  principalement  appliqué  vers  le  mi- 
lieu de  la  cale. 

Je  reviens  donc  au  cas  qu8  nous  examinions  , ôc  je  fu- 
pofe  que  le  Navire  étant  entièrement  chargé  ou  lefté, 
enfonce  dans  l’eau  jufqu'à  l’axe  AB  des  deux  cônes  (Fig. 
42.  ),  ce  qui  eft  cauft  que  la  force  avec  laquelle  la  prouë 
ou  la  poupe  tend  à tomber , malgré  l'effort  contraire  de 
l’eau,  eft  repréfenrée  par  l’efpace  parabolique  AFH,  qui 
n’eft  égal  qu’aux  ~ du  reélangle  entier  AG,  qui  exprime 
la  pefanteur  totale  du  Navire.  Si  nous  voulons  avoir  main- 
tenant l’énergie  ou  le  moment  de  cette  force,  nous  con- 
fidereronsque  p’us  elle  eft  éloignée  du  milieu  du  Navire  , 
plus  elle  agit , ôc  qu'il  faut  donc  la  multiplier  par  la  diftan- 
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ce  du  centre  de  gravité  M ou  N de  chaque  efpace  para-  4t>- 
bolique  à la  verticale  DC  : car  c’eft  cette  diftance  qui  fert 
de  bras  de  lévier.  Le  centre  de  gravité  M répond  aux  | de 
AI  ; & par  conféquent  fa  diftance  au  milieu  dtf  Navire  eft 
à AD  comme  i — eft  à i , ou  en  eft  environ  les  : 
d’où  il  fuit  que  le  moment  de  la  force  avec  laquelle  la 
proue  ou  la  poupe  tend  à defcendre,  eft  égal  à de  la 
pefanteur  du  Navire,  multipliée  par  les  y^  de  la  longueur 
totale , ou  à toute  la  pefanteur  multipliée  par  y^  de  la 
longueur.  Il  ne  refte  plus  après  cela  qu’à  attribuer  les  di- 
menlions  qu’on  voudra  au  Navire  , pour  avoir  la  quantité 
effective  de  la  force  dont  il  s’agit.  Si  le  Navire  a 100 
pieds  de  long  ôc  30  de  large,  fa  pefanteur  fera  d’environ 
4yo  tonneaux  ; 6c  fi  on  la  multiplie  par  les  y^  de  fa  lon- 
gueur, il  viendra  environ  3712  pour  le  moment  ou  pour 
la  force  relative  qui  tend  à faire  defcendre  chaque  extré- 
mité du  Navire  , ôc  à ouvrir  par  conféquent  l’angle  ACB. 

Rien  ne  doit  s’oppofer  avec  plus  d’efttcacité  à cet  effet , 

3ue  les  ponts  cjue  nous  fupofons  étendus  en  ligne  droite 
epuis  A jufqu  au  B.  La  poupe  Ôc  la  proue  ne  peuvent 
pas  tomber  fans  que  le  pont  ne  s’allonge  ; ôc  pour  y met- 
tre obftacle , il  n’y  a qu'à  rendre  fes  bordages  affez  forts. 

Le  pont  eft  élevé  de  1 y pieds  au-deffus  du  point  C , qui 
fert  d’hypomoclion , ôc  le  moment  de  fa  force  , ou  le  pro- 
duit de  cette  force  par  iy  pieds,  doit  être  égal  à 3712  , 
moment  de  la  force  contraire.  C’eft  pourquoi  je  divife 
ce  nombre  par  1 y , ôc  il  me  vient  247  tonneaux  pour  la 
xéfiftance  dont  doit  être  capable  le  pont  félon  là  lon- 
gueur. Or  cette  force  n’eftque  trcs-peu  de  chofc , en  com- 
paraifon  de  celle  dont  il  fera  toujours  effeâivement  ca- 
pable, quand  on  le  voudra.  Je  ne  dis  pas  les  illoires , mais 
deux  de  les  bordages  doivent  fournir  autant  de  force  qu’il 
en  faut;  puifqu’une  planche  de  chêne  qui  a un  pied  de 
largeur,  Ôcun  pouce  ôc  demi  d’épaiffeur , a une  forme  de 
144  tonneaux  , à proportion  d’une  poutre  grofîe  d’un  pied 
en  quarré , qui  ne  fe  doit  rompre , comme  nous  l’avons 
vû,  que  par  un  poids  de  1 1 y 2 tonneaux  : Outre  cela  nous 
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avons  fait  toutes  les  fuppofitionsles  moins  favorables  que 
nous  avons  pû.  Car  quoique  nous  fuyons  davis  qu’on  di- 
minue le  renflement  de  la  proué  6c  de  la  poupe,  nous  ne 

frétendons*pas  qu’on  les  rende  coniques;  ainfl  l’une  6c 
autre  fera  plus  (outenue  par  l’eau  que  nous  ne  l’avons 
fupofé.  Il  eft  auffi  très-diflicile  que  dans  un  Navire  char- 
gé ou  leflé  , chaque  coupe  verticale  des  extrémités , pefe 
autant  que  celle  du  milieu. 

Ainfl  il  n’y  a point  de  doute  que  fi  les  Vaifieaux  s’ar- 
quent, ou  que  li  leurs  extrémités  tombent,  c’eft  parce 
qu’on  n’a  pas  fçu  tirer  tout  le  parti  qu’on  pouvoit , de  la 
force  du  pont  ; & on  y a manqué  principalement , parce 
qu’on  l’a  rendu  courbe  dans  fa  longueur,  6c  qu’on  a obmis 
en  même  tems  de  le  lier  aflez  fortement  avec  les  deux 
extrémités  du  Navire  , ou  avec  l’étambot  6c  l’étrave. 
Comme  plufieurs  raifons  de  convenance  empêchent  de 
l’étendre  jufqu’à  cette  derniere  pièce  , il  faut  au  moins 
le  lier  avec  le  bau  le  plus  voifin  avec  de  fortes  barres  de 
fer.  Il  ne  faut  pas  non  plus  que  le  pont  qui  doit  être  for-* 
mé  par  des  berdages  bien  continus , vienne  fe  terminer 
Amplement  à l'arriere  fur  la  barre  d’arcafle  qui  foutient 
fon  extrémité  : il  faut  qu’il  y foit  arrêté  ôc  fixé  avec  des 
bandes  de  fer  clouées  fur  l’un  ôc  fur  l’autre  , 6c  que  cette 
barre  d’arcafle  foit  aflez  forte  pour  ne  pas  plier,  de  mê- 
me que  toutes  les  autres  qui  font  en  dcfliis  6c  en  deflous. 
Le  même  motif  engage  à fortifier  la  proue  encore  plus 
qu’on  ne  le  fait,  par  ces  pièces  de  bois  courbes  ôc  placées 
horifontaiement  en  dedans,  qu’on  nomme  guirlandes.  Oti 
peut, pour  les  mieux  maintenir  dans  le  même  état,  ôc  les 
empêcher  de  céder  en  fe  courbant  davantage , les  fou- 
tenir  par  plufieurs  faux  baux.  On  doit  avoir  enfin  toujours 
en  vue  dans  l’affemblage  des  parties  d’un  Navire,  de  met- 
tre toutes  fortes  d obftacles  à fon  rétreciflement  ôc  à l'on 
ralongement  par  en  haut. 


CHAP. 
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CHAPITRE  IV- 

De  la  re'fijlance  relative  des  Corps  folides , & de  la  force 
qu’il faut  donner  à diverf  s parties  du  Navire. 

L 

LO r s Q u’o N veut  comparer  la  réfiftance  abfoluë  des 
corps  folides  à leur  réfiftance  relative,  c’eft-à-dire  à la 
réfiftance  qu’ils  font  lorfqu’on  travaille  à les  rompre , en 
les  tirant  de  côté  ou  perpendiculairement  à leur  lon- 
gueur , on  trouve  dans  cette  comparaifon  des  difficultés 
qui  ont  arrêté  jufqu’à  préfent  les  plus  grands  Géomètres. 
Galilée  avoit  confidéré  les  fibres  des  corps  comme  par- 
faitement rigides  , ou  comme  incapables  d’extenfion  ; on 
a vû  depuis , ôc  on  doit  cette  attention  à M.  Mariote , que 
les  fibres  qui  étoient  obligés  de  s’allonger  davantage, 
réfiftoient  auifi  plus;  au -lieu  que  celles  qui  étoient  plus 
voifincs  du  point  fur  lequel  fe  faifoit  la  rupture,  & qui 
n’étoient  fujettes  à aucun  allongement,  n’étoient  prefquc 
point  mifes  en  aâion.  A la  fin  on  a reconnu  que  pendant 
qu’une  partie  des  fibres  s’allongeoient , les  autres  fe  com- 
primoient;  & on  eût  pu  ajouter  encore  une  derniere  con-, 
fidération,  qui  a échapé,  à ce  que  je  crois , que  les  fibres 
changent  de  diredion,  ôc  ceffent  pendant  l’effort  de  la 
rupture  , d’être  parallèles  les  unes  aux  autres.  Si  pendant 
qu’une  pièce  de  bois  eft  engagée  dans  un  mur  par  une 
de  fes  extrémités, on  la  charge  d’un  grand  poids  par  l’au- 
tre bout  ; à mefure  qu’on  raprochera  le  poids  , on  pourra 
le  rendre  plus  grand  , fans  craindre  que  ia  poutre  fe  rom- 

K.  En  raprochant  dix  fois  plus  le  poids  , on  pourroit 
ugmenter  dix  fois  plus  ; mats  fi  on  i’appliquoit  donc  tout- 
à-fait  proche  du  mur,  ou  qu’on  rendît  nulle  fa  diltance  au 
point d’apui,  on  pourroit,  ce  femble,  le  rendre  infini  : ce 
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qui  eft  fort  éloigné  d’être  vrai , à caufe  de  la  confidéra- 
tion  que  nous  venons  de  faire  , ou  parce  que  les  fibres  fe 
couchant  les  unes  fur  les  autres , leur  direction  fe  trouve 
extrêmement  raprochée  du  point  qii’on  peut  confidérer 
comme  hypomoclion  pendant  la  rupture.  C’eft  auffi  ce 
qu’on  reconnoit  tous  les  jours  par  l’expérience , qui  mon- 
tre que  la  fécondé  efpéce  de  réliftance  abfoluë , dont  nous 
avons  parlé  dans  le  premier  Chapitre , eft  très-limitée  ; 
bien  loin  d’être  infinie,  comme  on  l’a  fupofé  jufqu’à  pré- 
fent  dans  tous  les  fyftêmes  qu’on  a fait  fur  la  refifiance 
des  corps  folides.  Nous  croyons  qu’on  néglige  encore 
outre  cela  quelques  autres  attentions  qui  ne  font  pas 
moins  importantes. 

Ce  n’eft  pas  ici  le  lieu  d’entrer  dans  une  difeufiion  fi 
difficile  : il  vaut  mieux  trouver  le  moyen  de  s’en  difculper; 
& on  yréoflira  auffi-tôt  qu’on  n’entreprendra  point  de  dé- 
duire de  la  force  abfoluë,  la  force  relative  , & qu’on  évi- 
tera auffi  certains  cas  extrêmes  qui  ne  font  pas  ordinai- 
res dans  la  pratique.  Lorfqu’on  fait  effort  pour  rompre  de 
F'g-4î-  côté  une  pièce  de  bois  ( Fig. 4J.  ),  en  la  tirant  félon  une 
dire&ion  AG  , elle  réfifte  à proportion  de  la  groffeur  ou 
de  la  multitude  des  fibres  qui  font  renfermées  dans  cha- 
que coupe  perpendiculaire  CD.  Mais  outre  cela  ces  fibres 
réfiftent  encore  plus  ou  moins,  félon  quelles  font  plus 
ou  moins  éloignées  du  point  C,  qui  fert  d’hypomoclion, 
& fur  lequel  doit  fe  faire  la  rupture  : car  elles  font  appli- 
quées comme  à un  bras  de  lévier  plus  long.  Le  lévier  en- 
tier eft  angulaire,  c’eft  ACD  ; la  puiffance  qui  l’exerce  fé- 
lon la  direction  AG,  eft  appliquée  au  bras  CA,  en  mê- 
me tems  que  les  fibres  qui  réliftent  , font  appliquées  à 
diverfes  diftances  de  l’hypomoclion  C , le  long  de  l’autre 
bras  CD.  Il  feroit  difficile  de  déterminer  le  centre  précis 
dans  lequel  il  faudroit  confidérer  toutes  ces  fibres , pour 
avoir  leur  effort  moyen;  mais  tant  qu’on  ne  comparera 
les  uns  aux  autres  que  des  corps  , dont  les  coupes  font 
des  figures  femblables,  il  n’y  aura  qu’à  prendre  le  centre 
de  gravité  de  ces  coupes  pour  centre  d’effort , 6c  il  s’ea- 
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fiiivra  que  les  réfiftances  relatives  des  corps  folides  de 
differentes  groffenrs  , feront  comme  les  cubes  des  dimen- 
fions  (impies  de  ces  groffeurs.  Il  n’imporre  auffi  que  ce  ne 
foit  par  le  point  d’en  bas  de  la  pièce  qui  ferve  d’hypomo- 
clion,  mais  que  ce  foit  le  centre  de  toute  la  partie  infé- 
rieure comprimée  , puifque  ce  centre  doit  fe  trouver  tou- 
jours à peu  près  placé  proportioneilement  au  même  en- 
droit. Si  une  poutre  eft  donc  trois  fois  plus  groffe  qu’une 
autre , c’eft-à-dire  qu’elle  ait  trois  fois  plus  de  largeur  6c 
trois  fois  plus  d’épaiffeur,  elle  rejettera  27  fois  davanta- 
ge, ou  foutiendra  un  poids  27  fois  plus  grand , appliqué  à 
la  même  diftance.  La  feule  groffeur  de  la  poutre  fait  qu  elle 
a p fois  plus  de  fibres  qui  réliftent  dans  chaque  coupe  CD; 
mais  outre  cela  ces  fibres  font  fituées  trois  fois  plus  avan- 
tageufement:  car  la  poutre  étant  trois  fois  plus  épaiffe, 
les  fibres  font  appliquées  à trois  fois  plus  de  diftance  du 
point  C,  ou  de  tour  autre  point.  Une  parrie  de  ces  fibres 
l'ont  plus  éloignées  , 6t  les  autres  plus  voifines;  mais  tou- 
tes confidérées  comme  réunies  dans  un  certain  centre  , 
afin  de  faire  une  compenfarion  , font  trois,  fois  plus  éloi- 
gnées du  point  d’apui  dans  la  groffe  poutre  que  dans  l’au- 
tre. En  un  mot , indépendamment  de  la  force  qui  naît 
de  la  plus  grande  multitude  des  fibres  , la  groffeur  con- 
tribue encore  à la  force  ; 6c  c’eft  par  cette  raifon  qu’une 

Îûéce  de  bois  qui  ne  rélifte  pas  plus  qu’une  barre  de  fer , 
orfq  u’on  la  tire  dans  le  fens  de  fa  longueur,  réfifte  ce- 
pendant beaucoup  davantage  lorfqu’on  la  tire  de  côté , ou 
qu’on  fait  effort  pour  la  plier. 

Quoiqu’il  en  foit,  il  fuffit  de  faire  des  expériences  fur  des 
corps  de  peu  de  groffeur , pour  pouvoir  juger  à peu  près  de 
la  force  des  coips  les  plus  gros  de  même  matière,  pourvû 
que  les  coupes  des  uns  6c  des  autres  faites  perpendicu- 
lairement à leur  longueur,  foient  des  figures  femblables. 
C’eft-à-dire  qu’on  ne  peut  pas  juger  dans  la  rigueur , de  la 
force  d’une  poutre  quarrée , par  l’examen  qu’on  fera  de  la* 
force  d’un  bâton  parfaitement  rond  ; quoiqu’on  foit  atten- 
tif, comme  nous  l’avons  déjà  recommandé,  de  choifir  ce 
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bâton  vers  le  milieu  du  rayon  de  l’arbre  , ou  à peu  près  a 
égale  diftancc  du  centre  6c  de  la  circonférence.  Cependant , 
comme  il  n’eftqueftion  le  plus  fouvent  dans  l’ufage  ordi- 
naire , que  de  fçavoir  fi  on  peut  compter  affez  fur  la  force 
d’un  corps , fans  qu’il  foit  nécefiaire  de  fçavoir  la  quantité 
précife  de  cette  force , on  peut  prefque  toujours  prendre 
pour  régie , que  la  réfiftancc  relative  des  corps  de  même 
matière,  eft  proportionelle  au  produit  de  1 étendue  des 
coupes  faites  perpendiculairement  à la  longueur,  multi- 
pliée par  ladiftance  du  centre  de  gravité  des  mêmes  cou- 
pes au  point  fur  lequel  fe  fait  la  rupture.  Il  fuit  de-1^  qu'une 
poutre  horifontale  placée  de  champ  , ôc  chargée  d’un  far- 
deau , doit  rélifter  davantage,  que  (ruée  de  plat.  Si  la  pou- 
tre a trois  fois  plusd'épaiffeurou  de  hauteur  que  de  largeur, 
elleréfiflera  environ  trois  fois  plus  dans  la  première  litua- 
tion.  La  différence,  comme  il  eft  évident,  neviefttquede 
ce  que  le  total  des  fibres  dans  le  premier  cas , eft  trois  fois 
plus  éloigné  du  point  qui  fert  d’apui. 

Pour  éclaircir  ce  qu’on  vient  de  dire  par  un  exemple, 
nous  prendrons.pour  principe  d’expérience  , qu’une  régie 
de  chêne  de  i’elpece  qu’on  nomme  verd,  qui  a le  plus  de 
force,  d un  pouce  en  quarré  de  groffeur,  6t  placée  hori- 
fontalement  ,peut  foutenir  à un  pieddediftance,  un  effort 
un  peu  moindre  que  î 30  livres.  C’eft  ce  que  nous  fupofons 
qu’on  a vérifié  , ôc  nous  cherchons  combien  doit  foutenir 
à proportion  une  poutre  fcellée  dans  un  mur  par  une  de  fes 
extrémités,  ôt  qui  a 14  pouces  d’épaiffeur  (iir  10  de  lar- 
geur. Les  forces  relatives  étant  proportionnelles  à l’éten- 
due des  coupes  multipliées  parla  hauteur  de  leur  centre 
de  gravité  au-delfus  du  point  fur  lequel  fe  fait  la  rupture; 
nous  aurons  ix  ix^-  pour  P expofant  de  la  force  relative  de 
la  régie,  puifque  1x1  exprime  l’étendue  de  la  coupe,  6c 
que  ion  centre  de  gravité  étant  au  milieu  de  l’épaiffeur,  eft 
à ~ pouce  au-deffus  de  la  bafe.  D’un  autre  côté,  6c  parla 
•même  raifon,  10x14x7  eft  / expofant  de  la  force  relati- 
ve de  la  poutre.  Ainfi  nous  aurons  cette  analogie  ixtxj; 
=~:i3o  livres::  10x14x7  = 980  : 2y48oo  livres  ; 6c 
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ce  quatrième  terme  2^4800  livres  indiquera  la  puiffan- 
ce  qui  étant  appliquée  à 1 pied  de  diftance,  peut  encore 
être  foutenuc  par  la  poutre  propofée.  Il'  eft  évident  qu’il 
faudra  diminuer  cette  puiffance  à mefure  qu’on  Implique- 
ra à une  plus  grande  diftance  du  point  d’apui  : fupofé 
qu'on  l’éloignât  de  30  pieds,  il  faudrait  la  rendre  30  fois 
moindre  ; ce  feroit  allez  quelle  fût  de  84.9 3 livres.  Nous 
fuivons  dans  cette  diminution  la  régie  générale  , qui  eft 
fondée  fur  les  principes  les  plus  certains  de  la  Mécanique  : 
mais  le  Phyfique  qui  s’y  mêle  fouvent , eft  quelquefois 
caufe  que  cette  derniere  régie  fouffre  ici  quelque  excep- 
tion , comme  je  le  dirai  dans  le  Chapitre  fuivant. 

II. 

On  pourra  eftimer  aulïï  à peu  près  par  le  même  moyen , 
la  force  d’un  alfcmblage  de  charpente;  nous  avons  le  foin 
de  dire  qu’on  l’eftinfera  à peu  près  ; & on  doit  même  éten- 
dre beaucoup  le  fens  de  cette  reftrittion  néceffaire.  Car 
on  court  rifque  lorfqu’on  examine  un  affemblage  de  char- 
pente de  tomber  dans  un  inconvénient  encore  plus  grand, 
que  fi  l’on  comparait  la  force  de  deux  pièces  de  bois  qui 
euffent  differentes  figures.  Propofons-nous  les  bittes  qui 
font  formées  de  deux  poutres  verticales  AB , CE  (Fig.  44)  FiS- 
• & d’une  troifiéme  qui  eft  horifontale.  La  première  réfifte- 

ra  d’autant  plus  à un  effort  fait  de  côté , & horifontale- 
ment  de  droit  à gauche  , que  l’intervalle  EF  fera  plus 
grand,  parce  que  fes  fibres  qu’on  peut  conftdérer  com- 
me réunies  en  F,  feront  firués  plus  avantageufement  par 
raport  au  point  d’apui  H.  Ainfila  force  des  bittes  dans  le 
fens  fpécifié , eft  proportionelle  àlafomme  des  deux  pro- 
duits de  l’étendue  de  la  coupe  BD  par  la  diftance  FH,  6c 
de  l’étendue  de  la  coupe  HG  par  la  diftance  HE.  Si  cha- 
cune des  poutres  verticales  eft  de  chêne  d’un  pied  quarré 
de  groffeur , elle  pourra  loutenir  à un  pied  de  diftance, 
un  peu  moins  de  224640  livres;  de  forte  qu’il  femble  que 
les  deux  poutres  ne  devraient  réfifter  qu’à  un  effort  de 
449280  livres.  Mais  fi  l’intervalle  qu’on  met  entr’eiles, 
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Fig.  <t..rend  la  diftance  FH  de  quatre  pieds , la  première  qui  ne 
pouvoit  foutenir  en  particulier  que  224640  livres , en  fou- 
tiendra  huit  fois  davantage  , parce  que  toutes  les  fibres 
dont  ie  centre  de  réunion  cft  en  F , feront  aidées  par  un 
bras  de  lévier  FH  huit  fois  plus  long.  Ainfi  les  deux  pou- 
tres foutiendront  enfemble  un  effort  horifontal  de  2021760 
livres  qui  s’exerceroit  fur  une  diredion  élevée  d un  pied  au- 
deffus  du  point  B. 

Lorfque  deux  poutres  AD  & CH  font  à quelque 
diftance  l’une  de  l’autre , & cependant  fortement  liées 
enfemble , l’une  des  deux  ne  s’oppofe  nullement  par 
fa  force  à la  rupture  , elle  ne  fait  que  fervir  d’apuy  ; 
c’eft  à quoi  il  faudro  it  faire  attention , fi  l’on  entre- 

Erenoit  de  rendre  le  calcul  précèdent  tout-à-fait  exad. 

,a  poutre  CH  ne  peut  pas  s’opofer  à la  rupture  par  la  for- 
ce de  fes  fibres  j parce  qu’elle  fe  trouve  comprimée  dans 
toute  l'étendue  de  fa  coupc HG,&  qff  avant  que  fes  fibres 
qui  font  vers  G , puiffent  commencer  à s’étendre  & à 
agir,  il  faudroit  prefque  toujours  que  l’autre  poutre  AD 
fût  déjà  rompue.  Mais  en  récompcnfe  , cette  autre  poutre 
eft  capable  aune  plus  grande  réliftance:  car  nulle  de  fes 
fibres  vers  D , n’eft  occupée  à foutenir  l’effort  de  la  com- 
prellion  ; toutes  font  en  adion  ; & celles  qui  font  vers  D , 
prefque  aulfi  tendues  que  celles  qui  font  vers  B , agiffent  • 
aufii  prefque  autant  : De  forte  que  cette  fécondé  poutre 
rélifte  non  - feulement  davantage , parce  qu  elle  eft  plus 
éloignée  de  l’autre  , mais  encore  parce  que  toutes  fes 
fibres  font  un  effort  plus  égal , & qui  a plus  de  confor- 
mité à l’effort  abfolu  , ou  à cet  effort  que  fait  une  pièce 
de  bois,  lorfqu’on  la  tire  exadement  félon  fa  longueur. 

C’eft  par  le  concours  de  toutes  ces  raifons  que  les 
tuyaux  de  quelque  matière  un  peu  forte  , réfiftent  fi  puif- 
famment  aux  efforts  qu’on  fait  pour  les  rompre  de  coté; 

& c’eft  ce  qui  fe  raporte  à ce  que  nous  avons  dit  plus  haut 
de  l’effort  que  produit  la  groffeur  feule.  Si  tome  la  matière 
qui  forme  un  tuyau,  étoit  raffemblée  ou  refferrée  dans  un 
fcul  corps  , & que  le  vuide  du  milieu  fût  fuprimé , elie 
ne  réfifteroit  prefque  point , parce  que  toutes  les  fibres 
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feroient  trop  voifines  du  point  qui  fert  d’hypomoclion, 
pendant  la  rupture.  Mais  qu  on  étende  la  même  quantité  de 
matière  , qu'on  la  dilate  en  forme  de  tuyau , il  n’y  aura 
toujours  que  le  même  nombre  de  parties  qui  réfifteront  ; 
mais  elles  le  feront  davantage , à mefure  que  le  rayon  du 
tuyau  fera  plus  grand.  Si  nos  lumières  font  li  foibles  que 
les  traits  de  la  Sagefle  infinie  qui  a tout  fait , nous  écha- 
pent  prefque  fans  cefle , nous  tommes  au  moins  à portée 
de  reconnoitre  celui-ci , par  lequel  diverfes  plantes  , les 
plumes  des  oifeaux , la  plupart  des*bs  des  animaux,  ont 
reçu  une  force  fuffifante  ; & cela  , pour  ainfi  dire,  avec  le 
moins  de  frais  qu’il  s’eft  pû,en  épargnant  avec  art  la  ma- 
tière, afin  de  diminuer  le  poids. 

III. 


Il  fautauffi  fouvent,  pour  juger  de  la  bonté  d’un  aflfcm- 
blage  de  charpente , faire  attention  à cette  fécondé  efpéce 
de  force  abfoluë , dont  nous  avons  déjà  parlé , laquelle 
peut  devenir  relative  félon  les  circonftances.  Supofons, 
pour  en  donner  un  exemple , que  ne  trouvant  pas  de  bois 
propre  à faire  une  courbe  , ABC  (Fig.  4J.  ) dont  on  a expli-  F;g 
quél’ufage  dans  le  Chapitre  II.  de  la  première  Setlion  , 
ou  la  forme.de  deux  parties  ABD  & CDEF,  & qu’on  les 
cheville  fortement  enfemble.  Lorfque  la  courbe  eft  d’une 
feule  pièce , il  faut  quelle  fe  rompe  dans  fa  plus  grande 
épaifTeurBF  , pour  que  l’angle  que  forment  les  deux  jam- 
bes fe  ferme  ou  s’ouvre  : mais  la  courbe  étant  compofée  de 
deux  pièces, il  n’y  a que  les  feules  chevilles  qui  s’oppofent 
à la  rupture , ôc  il  fuffit  qu’elles  caffent , pour  que  tout  l’af- 
femblage  manque.  Il  eft  vrai  qu’elles  feront  une  réfiftance 
relative  plus  ou  moins  grande , félon  qu’elles  feront  plus 
ou  moins  éloignées  du  point  F,  qui  fert  d’hypomoclion. 
Mais  cette  réfiftance , comme  il  eft  évident , ne  doit  ja- 
mais être  comparable  à celle  que  feroient  toutes  les  fibres 
contenues  dans  la  coupe  faite  félon  BE  , qui  réfifteroient 
aufit  à proportion  de  leur  diftance  au  point  F.  D’un  autre 
côté  û onmettoitdes  chevilles  de  fer , elles  ne  fè  rompe- 
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Fig.  45*  roient  peut-être  pas  ; mais  comme  tout  l’effort  qu'elles 
foutienaroient,  reromberoit  furies  feules  parties  de  bois 
qui  font  en  arriéré,  ôc  non  pas  fur  toute  la  pièce;  ces  par- 
ties fe  détacheraient  d’autant  plus  aifément , qu’elles  le 
pourroient  faire  en  fe  rompant, félon  même  le  fil  du  bois, 
ou  félon  la  longueur  des  fibres.  Il  fuit  de-là  qu’il  eft  très- 
difficile  de  rendre  fuffifamment  folide  une  courbe  formée 
de  deux  pièces.  On  peur  y réuffir  en  la  chargeant  de  ban- 
des de  fer  par  dehors  l’angle  6c  par  dedans  ; 6c  en  liant 
outre  cela  ces  bandt^  l’une  à l’autre  par  d’autres  barres; 
fi  ce  n’eft  qu’il  vaudrait  fans  doute  beaucoup  mieux  la 
faire  alors  entièrement  de  fer. 

La  remarque  que  nous  faifons  fur  l’inconvénient  qui  fe 
trouve  dans  l’ufage  des  chevilles  ou  des  doux , doit  avoir 
lieu  dans  plufieurs  autres  rencontres,  & principalement 
lorfqu’il  s’agit  d’arrêter  les  bordages.  Comme  ils  ne  font 
jamais  affez  longs  pour  aller  d’une  extrémité  du  Navire  à 
l’aurre,on  fe  contente  de  clouer  les  deux  extrémités  des 
deux  bordages  fur  le  même  bois.  Mais  au  lieu  que  dans 
un  bordage  continu,  c’eft  la  totalité  de  fes  fibres  qui  for- 
me la  force  ou  la  réfiftance  , ce  n’eft  que  la  petite  partie 
de  bois  qui  eft  derrière  le  clou,  qui  foutient  tout  l’effort 
dans  les  bordages  mis  les  uns  au  bout  des  autres. 

IV. 

On  peut  fouvent  s’épargner  la  peine  d’examiner  en  dé- 
tail la  force  particulière  des  parties  du  Navire,  en  fe  con- 
tentant de  chercher  la  loi  que  doivent  fuivre  leurs  gro f~ 
lèurs  dans  differens  Vaiffeaux.  Il  n’y  a pour  cela  qu’à  fu- 
pofer  cpie  le  nombre  des  pièces  eft  toujours  le  même  ; 
mais  qu  on  lésa  rendu  plus  larges  à proportion  que  le  Na- 
vire eft  plus  long;  ôc  il  ne  s’agira  plus  que  de  détermi- 
ner leur  épaiffeur.  Prôpofons-nous  la  quille,  ôc  fupofons 
donc  que  là  largeur  eft  proporrionelle  à fa  longueur.  Dans 
les  Navires  femblablcs , les  folidités  ou  les  pefanteurs  font 
comme  les  cubes  des  longueurs;  6c  outre  cela  cette  pe- 
fanteur , félon  que  le  Navire  eft  plus  grand , agit  encore 

davantage. 
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davantage, foit dans  les  abordages,  foit  lorfque  le  Navire  p;g.  4Î 
touche , parce  qu’elle  eft  aidée  par  un  bras  de  levier  plus 
long.  Ainfi  les  forces  relatives  qu’a  le  Navire  pour  fe 
briler  dans  un  certain  point  , font  comme  les 'quarrés 
quarrés  de  fa  longueur.  D’un  autre  côté  la  quille  eft  plus 
large  dans  le  même  raport  que  la  longueur  ; Ôc  fa  force 
relative  dépend  deux  fois  de  fa  hauteur,  puifque  la  coupe 
ou  la  tranche  qui  repréfente  la  multitude  des  fibres  eft  plus 
grande,  félon  qu’on  augmente  cette  hauteur,  ôc  qu’en 
même  tems  les  fibres  font  appliquées  à un  bras  de  le- 
vier plus  long.  C’eft-à-dire  que  les  réfiftances  relatives  de 
la  quille , font  comme  fes  largeurs  multipliées  par  les  quar- 
rés de  fes  épaiffeurs  , ou  ce  qui  revient  au  même, à caufe 
de  lafupofition  que  nous  avons  faite  touchant  la  largeur, 
les  réfiftances  relatives  de  la  quille  font  comme  les  lon- 
gueurs du  Navire  , multipliées  par  les  quarrés  des  épaif- 
feurs  de  cette  pièce  de  bois.  Mais  ces  réfiftances  doivent 
être  égales  ou  proportionelles  aux  efforts  relatifs  que 
fait  le  Vaifleau  pour  fe  brifer,  efforts  qui  font  exprimés 
par  les  quarrés  quarrés  de  fes  longueurs,  il  s’enfuit  donc 
( en  divifant  de  part  & d’autre  par  la  longueur  ) que  les 
quarrés  des  épaiffeurs  de  la  quille  doivent  être  comme  les 
cubes  des  longueurs  du  Navire.  Supofé  que  le  Vaiffeau 
foit  4 fois  plus  long , fa  pefanteur  feroit  54  fois  plus  gran- 
de , & fa  force  relative  ou  fon  énergie  pour  fe  bri- 
fer , augmenteroit  encore  4 fois  , ôc  feroit  exprimée 
par  2 y 6.  Mais  la  quille  étant  plus  large  dans  le  même  ra- 
port que  le  Navire  eft  plus  long , Ôc  le  quarré  de  fon  épaif- 
feur  étant  comme  le  cube  de  la  même  longueur,  fa  force 
relative  fera  auffi  2 y 6 fois  plus  grande.  Car  la  quille  fera 
4 foispius  large  ôc  8 fois  plus  épaiffe;  ce  qui  fait  augmen- 
ter fa  réfiftance  relative  précifement  dans  ce  raport. 

Ce  fera  la  même  chofe  pour  tous  les  membres  : les 
quarrés  de  leurs  épaiffeurs  doivent  être  comme  les  cubes 
des  longueurs  des  Navires.  Cependant  cette  régie  n’a  lieu 

Sue  pour  prévenir  la  rupture,  ou  plutôt  1 enfoncement  qui 
s peut  faire  dans  l’endroit  même  qui  reçoit  l’abordage , ou 
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Fig.  4i.  exP°^  immédiatement  à un  certain  effort.  Car  (i 

on  cherche  l’épaiffeur  qu’il  faut  donner , par  exemple  , 
aux  bordages , pour  qu’ils  puiffent  maintenir  le  Vaiffeau 
dans  le  même  état , ou  l’empêcher  de  fe  rompre  vers  le 
milieu  , lorfqu’il  touche  fur  un  terrein  inégal , & qu’il  ne 
porte  que  par  les  de*x  extrémités,  on  trouvera  que  les 
épaiffeurs  ne  doivent  pas  fuivre  la  loi  que  nous  venons 
de  dire  ; mais  qu’elles  doivent  être  encore  plus  grandes  à 
proportion  dans  les  plus  grands  Navires.  L’effort  relatif 
que  produit  la  pefanteur  du  Vaiffeau , pour  caufer  la  rup- 
ture , eft  toujours  comme  le  quarré  quarré  de  fa  longueur  ; 
& les  bordages  réftftent  d’autant  plus  à cet  effort , qu’il  y 
en  a un  plus  grand  nombre  , ou  qu’ils  forment  enfemble 
une  largeur  plus  grande  fur  la  fuperficie  de  la  carène.  Leur 
réfiftance  relative  augmente  encore  par  un  autre  endroit  : 
fi  on  prend  leur  diftance  moyenne  au  point  fur  lequel  fe 
peut  faire  la  rupture , il  fe  trouvera  toujours  qu’ils  font  ft- 
tués  plus  avantageufement , ou  appliqués  à un  bras  de  le- 
vier plus  long , lorfque  le  Navire  eft  plus  grand.  Ainfi  leur 
réfiftance  relative  augmente  comme  le  quarré  de  la  lon- 
gueur feulement , parce  que  le  Navire  eft  plus  grand  : 
mais  cet  accroiffcment  ne  fuffifant  pas  , puifqu’il  faudroit 
qu’il  fe  fît  félon  le  quarré  quarré  , pour  entretenir  l’équi- 
libre avec  l’effort  contraire  , il  eft  néceffaire  d’y  fuppléer 
par  la  plus  grande  épaiffeur  qu’on  donnera  aux  bordages  ; 
& il  faut  par  conféquent  la  rendre  proportioneile  au  quar- 
ré de  la  longueur.  Si  le  Vaiffeau  eft  deux  fois  plus  long, 
deux  fois  plus  large , deux  fois  plus  profond  , il  faut  donc 
que  les  bordages , tant  ceux  que  revérifient  la  carène  , 
que  ceux  qui  couvrent  les  ponts , foient.  quatre  fois  plus 
épais  ; & fi  un  Navire  avoir  toutes  fes  dimenfions  fimples 
quatre  fois  plus  grandes  , il  faudroir  que  les  bordages 
euffent  16  fois  plus  d’épaiffeur.  C’eft  ce  qu’on  a été  fort 
éloigné  d’obferver  jufqu’à  préfent  dans  la  Marine. 

Comme  on  ne  fçait  pas  à quelle  efpéce  d’accident  le 
Navire  feraexpofé,il  eft  toujours  de  la  prudence  de  don- 
ner à fes  parties  la  plus  grande  épaiffeur  que  preferit  l’une 
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ou  l’autre  régie.  Dans  les  Vaifteaux  du  troifléme  rang  , la 
quille  a vers  le  milieu  1 pou  20  pouces  de  largeur  6c  autant 
d’épaifleur,  6c  quelques  pouces  de  moins  vers  les  deux 
extrémités  ; les  varangues  ont  fouvent  un  pied  en  quarré 
de  grofleur  ; les  baux  du  premier  poru  qu’on  met  ordinai- 
rement à trois  pieds  de  diftance  l’un  de  l'autre  , ont  16 
pouces  en  quarré , ôc  les  bordages  ont  4 pouces  d’épaifleur. 
On  peut  lur  cela  fe  régler  pour  les  autres  VailTeaux  ; 6c  fu- 
polé  qu’on  ne  trouvât  pas  d’aflez  gros  arbres  pour  former 
les  pièces  , il  n’y  auroit  qu’à  en  mettre  un  plus  grand 
nombre. 


CHAPITRE  V- 

De  la  figure  & de  la  grojfeur  que  doivent  avoir  les 
mâts  & les  vergues. 

I. 

AUssi-tôt  qu’on  fçait  que  dans  les  corps  dont  les  tran- 
ches font  des  figures  lemblables  , les  réfiftances  rela- 
tives font  comme  les  cubes  des  diamètres  des  grofleurs, 
ainfi  qu’on  l’a  vû  vers  le  commencement  du  Chapitre 

Îtrécédent , on  eft  en  état  de  détermiuer  la  figure  des  fo- 
ides  d'égale  rtfiftance , ou  qui  réfiftent  également  à la  rup- 
ture dans  tous  les  points  de  leur  longueur.  Une  puifTance 
eft  appliquée  au  lommet  A (Fig.  43.  ) d’un  corps  AB,  6c 
agit  deffus  félon  une  diredion  AG  perpendiculaire  à l’axe 
de  ce  folide,  dont  toutes  les  tranches  font  des  quarrés  ou 
des  cercles  ; cette  puiftance  tendra  à rompre  le  corps  avec 
plus  ou  moins  de  force  relative  ou  de  moment,  lelon 
quelle  fera  plus  ou  moins  éloignée  de  chaque  endroit  où 
fe  peut  faire  la  rupture.  Proche  du  fommet  l’effort  relatif 
de  la  puiftance  fera  foible  ; mais  à une  plus  grande  diftan- 
çc  il  fera  plus  grand , ôc  il  fera  toujours  proportioncl  à la 
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longueur  des  parties  AC  de  l’axe  qui  fervent  de  levier  à 
la  puiflance.  Or  les  réfiftances  relatives  du  folide , qui  font 
comme  les  cubes  de  fes  diamètres,  doivent  être  égales  à 
ces  efforts  relatifs  de  la  puifTance , puifqu’on  veut  qu’il  y 
ait  un  continuel  équilibre.  Ainfi  les  cubes  des  diamètres 
des  groffeurs  doivent  être  comme  les  longueurs  des  par- 
ties de  l’axe,  6c  par  conféquent  le  folide  qui  réfifte  par 
tout  également,  doit  être  un  conoïde  formé  par  la  pre- 
mière parabole  cubique.  A huit  fois  plus  de  diftance  du 
fommer , la  puiflance  fait  huit  fois  plus  d’effort  pour  rom- 
pre le  folide  ; mais  dans  cet  endroit  la  grofleur  aura  un  dia- 
mètre double , ce  qui  fera  que  le  folide  pourra  réfifter  huit 
fois  plus.  A 27  fois  plus  de  diftance  du  fommer , le  folide 
aura  un  effort  27  fois  plus  grand  à fourenir  de  la  part  de  la 
puiflance  ; mais  il  fera  encore  capable  de  le  foutenir,  puif- 
qu’en  cet  endroit  fon  diamètre  fera  trois  fois  plus  grand  ; 
ce  oui  lui  donnera  27  fois  plus  de  force. 

Il  n’eft  pas  néceflaire  . d’avertir  que  c’eff  cette  figure 
que  devroient  avoir  les  mâts  , pour  n’être  pas  plus  fu- 
jets  à fe  rompre  dans  un  point  que  dans  un  autre  : Il 
eft  fans  doute  plus  à propos  d’inftfter  un  peu  fur  la  ma- 
niéré de  tracer  la  parabole  cubique  dans  l’ulage  ordinaire. 
Si  on  divife  toute  la  longueur  du  mât  en  64  parties  égales  , 
Ôc  fon  diamètre  par  le  pied  en  4 parties  aufli  égales  en- 
tr 'elles , il  n’y  aura  qu’à  donner  au  mât  3 de  ces  dernières 
parties  de  diamètre  vis-à-vis  du  point  où  finiflent  27  par- 
ties de  la  longueur,  à commencer  du  fommer.  On  don- 
nera 2 parties  de  diamètre  vis-à-vis  de  la  fin  de  8 parties 
de  la  longueur , ôc  une  partie  de  diamètre  à la  fin  de  la 
première  de  la  longueur.  Pour  obtenir  un  plus  grand  nom- 
bre de  points,  il  n’y  a qu’à  vis-à-vis  de  60  parties , de  yy, 
de  yo , de4y , de  40,  de  jy , de  30,  de ay  , de  20 , de  1 y , 
de  io,6cdey  de  la  longueur,  donner  de  diamètre  au  mât 
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aro5 » a-r&  & « tV? des  mêmes  parties , dont  le  diamètre  du 
pied  en  contient  quatre. 

A l’égard  des  vergues,  elles  ne  doivent  pas  avoir  la 
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même  figure  ; elles  doivent  fe  terminer  en  pointe  par  les  F‘g- 
deux  extrémités,  6c  chaque  moitié  doit  être  formée  parla 
révolution  d’une  fécondé  parabole  cubique.  La  raifon  de 
cette  différence  eft  facile  à voir  : la  puiffance  qui  tend  à 
rompre  les  vergues , eft  non-feulement  appliquée  à moins 
de  diftance  vers  les  extrémités  ; mais  elle  eft  aulfi  plus  pe- 
tite, parce  que  l’effort  de  la  voile  étant  diftribué  tout  le 
long  de  la  vergue , il  n’y  en  a qu’une  partie  qui  tend  à la 
rompre  en  chaque  point.  Tout  l’effort  que  le  mât  doit 
fourenir,  eft  appliqué  à fon  fommet;  ainfi  c’eft  toujours 
la  même  force  abfoluë  qui  travaille  à le  rompre  ; au  lieu 
que  par  raport  à la  vergue  , l’effort  abfolu  fe  trouve  plus 
grand  à mefure  qu'on  confidere  des  points  plus  vers  le 
milieu;  Dans  ce  dernier  point  la  vergue  a de  toutes  ma- 
niérés le  plus  grand  effort  à foutenir  ; cet  effort  eft  non- 
feulement  le  plus  grand  , il  eft  appliqué  à la  plus  grande 
diftance  : mais  fi  on  examine  la  vergue  en  un  point  qui  foit 
au  quart  de  fa  longueur, on  verra  que  la  partie  de  la  voile 
qui  travaille  à la  rompre , fera  deux  fois  plus  petite , 6c 
que  fon  centre  d’effort  fera  appliqué  outre  cela  à deux  fois 
moins  de  diftance.  En  un  mot,  les  forces  relatives  qui  ten- 
dent à rompre  la  vergue,  font  comme  le  quarré  des  dis- 
tances à fon  extrémité  voifine;ôc  puifque  les  rélïftances 
doivent  faire  équilibre  avec  ces  forces,  il  faut  que  les  cu- 
bes des  diamètres  des  groffeurs  foient  comme  les  quar- 
rés  des  diftances  à l’extrémité  de  la  vergue.  Il  fuit  de-là 
que  fi  on  divife  la  moitié  de  la  longueur  en  64  parties  éga- 
les , 6c  le  diamètre  de  la  groffeur  au  milieu  en  1 6,  il  fau- 
dra lui  donner  9 de  ces  dernieres  parties  à la  fin  de  27 
parties  de  longueur  comptées  depuis  l’extrémité  54  parties 
de  diamètre  vis-à-vis  de  8 de  longueur,  6c  une  partie  à la 
fin  d’une. 

I I. 

Les  deux  figures  que  nous  venons  d’indiquer,  font  vrai- 
femblablemenr  celles  qu’il  faut  donner  dans  les  plus  grands 
Vaifleaux  aux  mâts  ôc  aux  vergues.  Comme  il  n’eft  pas  pof- 
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Flg‘  4Î‘  lible  de  trouver  d’arbres  afiez  hauts  ôc  afTez  gros , on  forme 
le  milieu  du  mât  par  une  longue  pièce  qu’on  nomme 
mèche  , 6c  on  la  revêtit  de  quatre  ou  cinq  autres  qu’on 
aplique  deflus,  6c  qu’on  ferre  avec  de  gros  cercles  de  fer  , 
mis  de  diftance  en  diftance.  On  trouve  des  arbres  allez 
gros  pour  fervir  de  mâts  aux  moindres  Navires  : les  mâts 
formés  d’une  feule  pièce,  font  beaucoup  plus  forts;  il  n’eft 
pas  nécelfaire  de  les  rendre  fi  gros  à proportion , ôc  il  s’en 
iàut  même  beaucoup.  Mais  il  faut  auiiï , à ce  que  je  crois, 
leur  donner  une  autre  figure,  parce  que  la  réfiftance  qu’ils 
font,  eft  à peu  près  la  même  que  fi  l’a&ion  de  la  puiflan- 
ce  qui  tend  à les  faire  rompre , croiffoit  en  plus  grande 
raifon  que  la  longueur  du  levier  auquel  elle  eft  apliquée. 
Comparons  , pour  nous  mieux  expliquer,  deux  pièces  de 
bois  fcellées  dans  un  mur  par  une  de  leurs  extrémités  , 
& chargées  par  l’autre  d’un  grand  poids  qui  les  fa Ife  rom- 
pre ; ôc  fupofons  que  ces  deux  pièces  foient  exactement 
de  la  même  groffeur,  mais  que  l une  foit  deux  fois  plus 
longue  que  l’autre.  Il  eft  évident  qu’à  l’égard  de  la  fé- 
condé , le  levier  étant  deux  fois  plus  long  , il  ne  faudra 
mettre  à fon  extrémité  qu’un  poids  qui  fera  la  moitié  du 
premier.  C’eft  ce  qui  eft  vrai,  fupolé  qu’on  faffe  abftrac- 
tion  de  la  pefanreur  des  deux  pièces.  Car  cette  pefanteut 
eft  non-feulement  deux  fois  plus  grande  dans  le  fécond 
cas,  elle  eft  encore  apliquée  à un  levier  deux  fois  plus 
long.  Ainfi  elle  a beaucoup  plus  de  pan  à la  rupture,  elle 
y contribue  quarre  fois  plus  ; ôc  par  cette  raifon  le  poids 
qu’on  met  à l’extrémité  de  la  pièce,  doit  être  beaucoup 
plus  petit  que  la  moicié. 

Mais  fupofons  que  les  pièces  foient  fans  pefanreur,  ou  ce 
qui  vaut  mieux  , joignons  leur  pefanteur  à l’effort  de  la 
puiffance  qui  eft  apliquée  à l’extrémité,  ôc  confiderons  le 
tout  comme  un  feul  poids.  Lorfque  la  pièce  fera  deux  fois 
plus  longue,  il  faudra  d’abord  diminuer  le  poids  de  moi- 
tié , conformément  au  grand  principe  de  Mécanique.  Mais 
ce  poids  étant  moindre  , les  fibres  dans  le  point  de  la 
rupture , feront  moins  tirées  verticalement  de  haut  en  bas  , 


i 


Digitized  by  Google 


Livre  I.  Section  III.  Chap.  V.  175: 
elles  feront  moins  obligées  de  fc  coucher  les  unes  fur  les 
autres; l'effort  abfolu  qu’aura  l’hypomoclion  à foutenir, 
fera  moins  grand , ôc  les  fibres  tendues  feulement  dans  le 
fens  horifontal  par  l’effet  du  levier  angulaire  , feront  plus 
capables  de  réfifler  ; ce  qui  prouve  qu  elles  pourroient  lou- 
tenir  un  poids  qui  feroit  un  peu  plus  grand  que  la  moitié  , 
fi  ce  n’eft  qu’il  y a encore  une  ou  deux  confidérations  à 
ajouter.  C’eft  que  la  pièce  de  bois  dans  toute  la  partie  qui 
la  rend  plus  longue , n’eft  pas  exempte  de  fe  courber  : cette 
nouvelle  flexion  allonge  néceflairement  les  fibres , ôc  cet 
allongement  ne  laifle  pas  de  contribuer  à les  roidir  dans 
l'endroit  même  de  la  rupture  , ce  qui  fait  que  la  pièce  de 
bois  y eft  plus  expofée  à (é  rompre.  Outre  cela,  comme  le 
poids  eft  fort  éloigné, il  fe  trouve  un  grand  efpace  où  la 
pièce  a fenfiblement  le  même  effort  à foutenir  : ce  n’eft 
pas  feulement  un  efpace  de  2 ou  trois  pieds,  mais  c’en  eft 
un  peut-être  de  10  ou  1 y : au  lieu  que  lorfque  la  pièce  eft 
moins  longue  , ou  que  le  poids  eft  apliqué  à très-peu  de 
diftance,  l’effort  n’eft  grand  que  dans  un  feul  point,  & il 
diminue  fubitement  à caufe  du  voilinage  de  la  puiffance. 
Cette  différence  d’aâion  eft  fi  grande  que  lorfque  les  piè- 
ces de  bois  font  très-courtes , leur  rupture  eft  ordinaire- 
ment beaucoup  plus  nette , & la  feûion  fe  fait  prefque 
perpendiculairement  à la  longueur  : au  lieu  que  lorfque  la 
pièce  eft  très-longue , la  rupture  fe  fait  prefque  toujours 
très-obliquement,  en  commençant  très-loin  en  deffus,  ôc 
en  fe  terminant  en  deffous  vers  le  point  d’apui*. 

Il  y a de  cette  forte  bien  à diftinguer  entre  les  differens 
cas.  Siune  pièce  de  bois  eft  prolongée  par  une  barre  de  fer, 
ou  même  par  une  autre  pièce  de  bois  Amplement  en- 
tée à la  première , ôc  qu’on  aplique  un  grand  poids  à l’ex- 
trémité, on  peut  alors  avec  beaucoup  plus  de  fondement, 
ne  confidérer  que  la  feule  longueur  du  levier.  Mais  fi  c’eft 
une  feule  pièce  de  bois  beaucoup  plus  longue , il  faut  non- 
feulement  avoir  égard  au  plus  long  bras  de  levier,  mais 
encore  faire  attention,  comme  nous  l’avons  dit,  à la  flé- 
xion  que  fouffre  cette  plus  longue  pièce  dans  fon  excès 
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Fig.  4j.  de  longueur;  fléxion  qui  occafionnant  un  plus  grand  allon- 
gement de  fibres  dans  tous  les  points , accéléré  infailli- 
blement la  rupture.  Il  faut  conftdérer  encore  que  quoi- 
que dans  la  rigueur  l’effort  ne  foit  le  plus  grand  que  dans 
un  feul  endroit , il  eft  fenfiblement  le  même  dans  un  aflez 
grand  efpace  iorfque  la  pièce  eft  plus  longue , ce  qui  fait 

3u’elle  fe  trouve  comme  furchargée  , & qu’elle  travaille 
avantage.  Il  eft  vrai  que  cette  fécondé  confidération  a 
toujours  lieu,  6c  que  s’il  eft  permis  de  la  négliger,  c’eft  en 
fupofant  quelle  eft  peu  de  conféquence  par  raport  à la 
première. 

•Tout  ceci  demanderoit  à être  difeuté  par  de  nouvelles 
expériences,  qu’il  faudroit  faire  avec  d’autant  plus  d’art, 
qu  il  s’agit  de  féparer  les  differens  cas  les  uns  aes  autres  , 
& de  démêler  les  effets  partiaux  qu’on  doit  attribuer  à cha- 
que caufe.  Il  faudroit  aufli  faire  des  épreuves  fur  les  diffe- 
rentes matières  ; car  fans  doute  que  le  verre  6c  les  métaux 
ne  font  pas  fujets  à la  même  loi  lorfqu’ils  fe  rompent. 
Nous  pouvons,  je  crois, en  attendant , fupofer  à l’égard 
du  bois  , que  l’énergie  ou  le  moment  de  l’effort  qui  tra- 
vaille à le  rompre,  dépend  de  la  longueur  du  bras  de  lé- 
vier  élevée  à une  certaine  puiffance  imparfaite , comme  à 
celle  dont  y ou  y eft  l’expoianr.  Il  me  paroît  que  jufqu’à  cç 
que  nous  acquierions  de  nouvelles  lumières,  on  peut  em- 
ployer avec  fuccès  la  derniere  de  ces  puiffances  ; car  on 
viendra  à bout  par  fon  moyen  de  représenter  affez  exac- 
tement les  réfultats  des  expériences  de  M.  de  Buffon,  les- 
quelles méritent  d’autant  plus  defervir  de  régie,  qu’elles 
ont  été  faites  avec  foin,  ôc  qu’elles  ont  l’avantage  d’avoir 
été  exécutées  en  grand.  Ainfi  fupofé  qu'une  pièce  de  bois 
ait  foutenu  à fon  extrémité  un  poids  ae  20000  livres  , une 
autre  de  la  même  groffeur , mais  qui  fera  4 fois  plus  longue  , 
ne  fera  pas  capable  de  foutenir  yoco  livres:  le  poids  doit 

être  diminué  dans  le  raport  de  4 7 à 1 T;  de  forte  que  la  fé- 
condé pièce  ne  foutiendra  gueresque  3 y yo  livres. 

Il  fuit  clairement  de-là  qu’on  doit  donner  une  autre  fi- 

figure 
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-gure  aux  mâts  qui  ne  font  formés  que  d’un  feul  brin.  Nom-  Fig. 
mant*  les  longueurs  de  leurs  differentes  parties,  à com- 
mencer à leur  fommet,  àcy  le  diamètre  de  leur  groffeur , 

on  aura  .v  ♦ pour  les  divers  efforts  relatifs  que  chaque  point 
doit  foutenir,  & commeji  3 repréfentera  toujours  la  ré- 
fiftance en  chaque  endroit , on  aura  x h =.y  3 ôc  x * —y 11  : 
ce  qui  nous  aprend  que  la  figure  que  doit  avoir  le  mât , 
différé  alors  beaucoup  moins  du  conoïde  formé  par  la  pa- 
rabole ordinaire.  On  peut  fuivre  de  plus  près  l'explication 
phyfique  , & venir  au  même  réfultar.  L’effort  que  fait  la 
puiffance  pour  rompre  le  folide,  eft  proportionel  à la  lon- 
gueur x du  bras  de  levier  ; mais  la  réfiftance  du  mât  n’eft 
pas  y 3 , parce  qu’elle  eft  d’autant  moindre  que  le  folide 
eft  plus  long.  Cette  réfiftance  n’eft  pas  précifément  moin- 
dre dans  le  même  raport,  que  x oft  plus  grande  ; mais  elle 

eft  à peu  près  yL  pour  le  bois.  Elle  fera  fans  doutee  diffe- 
rente dans  toutes  les  autres  matières  ; & il  y a bien  lieu  de 
croire  que  le  numérateur^»  3 de  l’expreffion  doit  auffi  un 

Î>eu  changer  ; ou  qu’au  moins  la  puiffance  imparfaite  à 
aquellc  on  doit  élever  x , dépend  un  peu  de  la  grandeur 

du  diamètre  y du  folide.  Enfin  on  a = * , & le  refte 

J X' 

comme  ci-deffus. 

Quant  aux  vergues , elles  doivent  toujours  être  plus  ai- 
guës par  leurs  deux  extrémités.  L’effort  abfolu  qui  travaille 
a les  rompre , eft  défigné  par  x , qui  marque  la  largeur 
des  differentes  parties  de  la  voile,  à commencer  depuis 
l’extrémité  voifine.  Cet  effort  eft  outre  cela  apliqué  à un 
levier  dont  la  longueur  eft  proportionelle  à x.  Ainli  on  a a:1 
pour  l’énergie  ou  pour  la  force  relative  qui  doit  être  éga- 

le  à la  réfiftance  On  a donc  —r  = xl  ou  y4=*3  pour 

les  vergues  ; çe  qui  rend  leur  forme  encore  plus  conique. 

III. 

On  n’a  pas  dans  la  Marine  donné  aux  mâts  & aux  ver- 
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gués  les  figures  qu’on  vient  d’indiquer  : on  ne  s’y  eft  pas 
moins  trompé  fur  la  figure  que  fut  la  hauteur  de  la  mâ- 
ture, quoiqu’on  ait  fenti  quelque  chofe  de  la  diverfité  de 
foi  me  que  doivent  avoir  les  mars  ôc  les  vergues;  mais  les 
Conftru&eurs  ont  néanmoins  rencontré  auffi  parfaite- 
ment qu’il  étoit  poflible,  les  grolTeurs  qu’il  fai  (oit  leur 
donner  par  raport  aux  autres  dimcnlions.  Lorfqu’ils  ont 
éprouvé  que  certains  mâts  étoient  plus  fujers  à fe  rompre 
que  d’autres  , ils  les  ont  rendus  plus  gros  ; & à force  de 
tentatives,  ils  les  ont  mis  à peu  près  dans  le  même  état  à 
cet  égard , que  fi  la  Géométrie  aidée  de  l’expérience , s’en 
étoit  mêlée. 

Nous  ne  nous  arrêterons  pas  , afin  d’êrre  plus  courts , à 
prouver  ce  que  nous  avançons  ici  en  faveur  de  cette  par- 
tie des  régies  vulgaires  ; le  Leêleur , s’il  le  juge  à propos , 
pourra  s’en  convaincre  aifément,  en  fuivant  à peu  près  le 
même  chemin  qui  va  nous  conduire  à la  détermination 
des  groffeurs  qu’il  faudra  donner  à la  mâture,  auffi-rôr  qu’on 
la  réformera  fur  les  vûës  que  nous  avons  commencé  d’ex- 
pofer  dans  la  feâion  précédente  , ôc  que  nous  tâcherons 
dans  la  fuite  de  porter  à une  plus  grande  perfeûion.  Pro- 

f>ofons-nous  un  Vaiffeau  du  premier  rang,  & fuprimons 
es  voiles  de  perroquet , en  nous  contentant  de  la  baffe 
voile,  ôc  de  celle  de  hunier  qui  eft  au-deffus,  lefquelles 
forment  enfemble  un  exagone  irrégulier , comme  le  re- 
Fîg.  4*.  préfenre  la  figure  46.  Les  deux  voiles  qui  feront  égales  , 
mais  dans  une  fituarion  contraire , auront  chacune  en  par- 
ticlier  environ  4.8  pieds  de  hauteur  ou  de  chute  ; leur  plus 
grande  largeur  C D lera  de  1 2 o pieds , & leur  moindre  de  p5. 
Ces  dimenfions  donnent  à chaque  voile  y 1 84  pieds  quarrés 
de  furface  ; & fi  nous  fuppofons  que  le  vent  eft  allez  violent 
pour  faire  un  effort  de  y livres  fur  chaque  pied  quarré  de  fur- 
face  , l’impulfion  entière  que  recevra  la  voile  de  hunier 
ABDC , lera  de  2yp20  livres.  Mais  cet  effort  entier  ne  tra- 
vaille pas  à rompre  le  mât  de  hune  GX  ; il  fe  diftribuë  en  haut 
ôc  en  bas;  ôc  il  n’y  a que  la  partie  qui  agit  en  haut , qui  puiffe 
a voirpart  à la  rupture  dont  il  eft  queftion , puifque  l’autre  par 
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tie  s’exerce  fur  la  vergue  CD,  & ne  peur  fe  rranfmettre  Fig.  it; 
qu’au  mât  qui  eft  plus  bas.  Pour  faire  le  partage  de  l’effort 
total , il  n’y  a qu’à  le  divifer  en  raifon  réciproque*  des 
deux  diftances  du  centre  de  gravité  K.  au  haut  6c  au  bas 
de  la  (urface  ABDC.  L’erreur  qu’on  commettra  à caufe 
de  la  courbure  de  la  voile  qu’on  néglige , fera  toujours 
comme  infenfible  ; notre  attention  à éviter  les  difcuflions 
trop  délicates  de  Géométrie , lorfqu’elles  ne  font  pas  abfo- 
lumcnt  nécelfaires , nous  fera  palier  encore  fur  quelques 
autres  confidérations , parce  qu’elles  ne  tirent  pas  à con- 
féquence.  Le  centre  de  gravité  ou  d’effort  K de  la  voile, 
eft  environ  2}  pieds  au-deffus  du  point  I,  ôc  2 y au-delfous 
du  poinrG;ôc  on  trouve  parle  partage  que  nous  venons 
d’indiquer , que  la  partie  de  l’effort  qui  s’éxerce  dans  le 
dernier  point  G , eft  de  12420  livres.  Or  le  mât  de  hune 
GI  n’-eft  chargé  d’aucun  autre  effort  que  de  celui-ci  qui 
agit  en  G perpendiculairement  à fa  longueur. 

Le  conoïde  qui  forme  le  mât , dpit  donc  avoir  fon  font- 
met  en  G,  6c  il  n’eft  plus  queftionque  de  déterminer  la 
groffeur  qu’il  faut  lui  donner,  pour  qu’il  puiffe  réfifter  à 
un  effort  de  12420  livres  apliqué  à un  bras  de  levier  GI, 
long  de  48  pieds  Le  mât  qui  eft  en  état  de  foutenir  cet  ef- 
fort , doit  être  capable  d’en  foutenir  un  48  fois  plus  grand 
qui  feroit  apliqué  à 1 pied  de  diftance.  C’eft-à-dire  que 
le  mât  doit  avoir  affez  de  groffeur  par  le  bas  pour  foutenir 
un  effort  de  ^96 i5o  livres  , qui  ne  feroit  éloigné  que  d’un 
' pied.  On  fait  ordinairement  toute  la  mâture  de  fapin  , à 
caufe  de  la  légèreté  ôc  de  la  fléxibilitéde  ce  bois,  ce  qui 
le  rend  très  propres  à réfifter  à un  effort  latéral  ; ôc  on 
peut  prendre  pour  principe  qu’un  bâton  cylindrique  de 
fapin  d’un  pouce  de  diamètre , ne  fe  romp  que  par  un  poids 
de  122  livres  apliqné  à un  pied  de  diftance.  J’ai  trouvé 
de  ce  bois  qui  fe  rompoit  par  un  poids  qui  étoit  feule- 
ment de  98  livres  ; ainli  il  ne  faut  pas  fe  fier  à une  feule 
expérience  : mais  fi  nous  nous  arrêtons  au  poids  de  122 
livrés,  nous  conclurons  que  le  mât  doit  être  environ 
4886  fois  plus  fort  que  les  bâtons  qui  ont  fervi  à nos 
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Fig.  46,  épreuves  : & puifque  les  forces  relatives  font  comme  les 
cubes  des  diamètres,  il -n’y  a qu’à  extraire  la  racine  cu- 
bique de  48  86  pour  fçavoir  combien  le  mât  doit  avoir 
de  pouces  de  diamètre , ou  doit  être  plus  gros  que  le  bâ- 
ton. En  faifant  l’opération , on  trouve  environ  1 7 ; ce  qui' 
montre  qu’il  fuffir  de  donner  au  mât  de  hune  un  peu  plus 
de  17  pouces  de  diamètre  par  fon  pied,  pour  qu'il  iou- 
tienne  l'effort  d’un  vent  affez  impétueux,  pour  faire  une 
impreftion  de  j livres  fur  chaque  piedquarré  de  furface.  II 
eft  vrai  qu’il  faut  rendre  ce  mât  beaucoup  plus  gros,  fu- 
pofé  qu’on  doive  avoir  égard  aux  conliaérations  phyfi- 
ques  fur  lcfquelles  nous  avons  infifté  dans  l'article  pré- 
cédent. Pour  que  le  mât  puiffe  fourenir  à 48  pieds  de- 
diftance  un  effort  de  12420  livres,  il  faut  quilpuiffe  en' 
foutenir  un  d’environ  i;66poooà  1 pied,  ou  qu’il  foit 
environ  12860  fois  plus  fort  que  le  bâton  d’expérience; 
& il  ne  peut  réfifter  à un  fi  grand  effort  que  lorfqu’il  a un 
diamètre  d’environ  2?  pouces,  comme  on  le  voit  en 
extrayant  la  racine  cubique  de  12860. 

Si  du  mât  de  hune  nous  defeendons  au  grand  mât,  nous 
verrons  qu’il  doit  foutenir  tout  l’effort  que  fait  le  vent  fur 
le  hunier,  & de  plus  la  partie  de  l’effort  de  la  voile  baffe 
qui  tombe  fur  le  point  I.  L’autre  parrie  de  l’effort  de 
cette  derniere  voile  n’eft  pas  perdue , elle  contribue , com- 
me la  première , à la  promptitude  du  iillage  ; mais  comme 
elle  tranfmer  fon  aition  au  Navire  même,  elle  ne  travaille 
en  aucune  maniéré  à rompre  la  mâture.  L’efFort  que  fait* 
le  hunier  entier  eft  de  2^20  livres,  & il  rélide  dans  le 
point  K , qui  eft  le  centre  de  gravité  de  la  furface  de  la 
voile.  D’un  autre  côté  c’eft  la  plus  grande  parrie  de  l’effort 
de  la  voile  inférieure  qui  agit  enl  ; & cet  effort  partial  eft 
de  1 j j 00  livres.  Cela'fupofé,  il fuftit  de  partager  la  diftan- 
ce IK  en  raifon  réciproque  de  2^920  & de  1 ? sco  ; pour 
avoir  le  centre  d’effort  commun  L , dans  lequel  les  deux; 
efforts  fe  réunifient;  ce  point  eft  environ. 8 pieds  au-deffus- 
del,ôt  j6  au-deffus  de  H;  ôc  c’eft  donc  à cette  hauteur, 
qu’il  faut  conlidérer  la  puiffance  totale  de  3P420  livres  qui-. 
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agit  fur  le  mât  inférieur  perpendiculairement  à fa  Ion-  Fig.  4 s. 
gucur.  Tout  l'effort  fe.réuniffant  ainft  dans  un  feul  point , le 
mât  eft  dans  le  môme  cas  qu’un  folide  expofé  à l’a&ion 
d’une  feule  puiffance  appliquée  à fon  fommet.il  doit  avoir 
auffi  par  conféquent  la  forme  d’un  conoïde  produit  par  la 
révolution  d'une  première  parabole  cubique, & le  point 
L eft  naturellement  fon  fommer  ou  la  tête  de  fon  tenon. 

Mais  puifque  le  mât  inférieur  doit  être  affez  gros  pour 
foutenir  un  effort  de  39420  livres  appliqué  à y<5  pieds  de 
diftancc  de  fon  pied,  il  doit  l'être  auili  affez  pour  foutenir 
nn  effort  56  fois  plus  grand,  ou  un  effort  de  2207^20  livres 
qui  ne  ferait  qu’à  un  pied  de  diflance.  Ainfi  il  doit  être  en- 
viron 1 8094  fois  plus  fort  que  le  bâton  d’expérience  dont 
nous  avons  parlé  ci-devant,  qui  nefoutientque  122  livres. 

Tour  donner  effedivement  cette  force  au  mât,  il  faut  qu’il 
ait  environ  2 6-^  fois  plus  de  groffeur;  car  26-^  eft  k peu 
près  la  racine  cubique  de  18094.  C’eft-à-dire  donc  que  le 
grand  mât  doit  avoir  dans  les  Vaiffeaux  du  premier  rang, 
un  peu  plus  de  25^pouces  de  diamètre , pour  pouvoir 
réfifter  à l’impulfion  du  vent  violent  que  nous  avons  fu- 


pofé.- 


I V. 


Il  eft  un  peu  plus  difficile  de  régler  la  groffeur  des  ver- 
gues , parce  que  l’effort  qu’elles  ont  à foutenir,  dépend 
non-feulement  de  l’impulfion  du  vent , mais  aufli  du  plus 
ou  du  moins  de  force  que  les  Marins  employent  pour  ten- 
dre les  voiles.  Supofé  que-  ITH  ( Fig.  47.  ) repréfente  la  Fig.  47; 
courbure  de  la  voile  inferieure  depuis  le  haut  julqu’en  bas  , 

& G VI  la  courbure  de  la  fupérieurc  ; il  eft  évident  que  la 
voile  inférieure  tranfmettra  Ion  attion  aux  deux  points  I & 

& H,  ielon  la  direction  même  quelle  a dans  ces  deux 
points,  ou  félon  fes  tangentes  IL  & HL.  Ainfi  fon  effort 
abfolu  qui  eft  repréfenré  par  OL  , fe  décompofera  dans  les 
deux  partiaux  ML  & NL  ; & par-là  même  raifon  l’effort 
total  SP,  que  fait  le  vent  fur  toute il'étenduë  de  la  voile 
fupérieure  GVI,  fe  décompofera  dans  les  deux  partiaux 
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F,’g-  RPficQP  qui  s’exerceront  félon  les  deux  tangentes  GP  &c 
IP.  La  première  RP  de  ces  deux  dernieres  forces  tend  à 
rompre  le  mit  de  hune,  en  agiffant  fur  fon  fo ro met , félon 
GP;  cependant  comme  elle  agit  obliquement,  elle  fe  dé- 
compote  encore  : une  de  fes  parties  s’épuife  en  tirant  le 
mât  de  haut  en  bas  félon  fa  longueur,  & l’autre  qui  agit 
perpendiculairement,  eft  à peu  près  la  moitié  de  SP,  ôc 
c’eft  elle  que  nous  avons  déjà  confideréc  fit  que  nous  avons 
trouvée  , en  divifant  l'effort  total  SP  réciproquement  aux 
deux  diftances  du  centre  de  gravité  de  la  voile  à fon  fom- 
met  & à fa  bafe.  Mais  la  force  même  RP  agit  perpendicu- 
lairement contre  la  vergue  fupérieure,  ôc  on  peut  remar- 
quer qu'à  niefure  qu’on  tend  la  voile  davantage , l’angle 
en  P que  forment  les  deux  tangentes  GP  fie  IP,  fe  trouve 
plus  ouvert , fie  que  les  forces  résultantes  RP  fie  QP  de- 
viennent plus  grandes  par  raport  à l'effort  primitif  SP. 
Les  forces  RP  fie  QP  deviendroient  même  infinies , fi  on 
pouvoit  tendre  affez  la  voile , pour  que  toute  fa  courbure 
GVI  difparût;ôt  alors  l’effort  RP  romperoit  infaillible- 
ment la  vergue  , quelque  groffeur  qu’elle  eût. 

Il  eft  donc  à propos  de  ne  pas  trop  tendre  les  voiles,  ôc 
il  paroît  qu’on  aoitfe  contenter  que  l’effort  RP  foit  égal  à 
l’effort  SP;  ce  qui  arrive  à peu  près  lorfque  l’angle 'formé 
par  les  deux  tangentes  en  P,  fera  d’environ  120  degrez, 
ou  que  la  voile  fera  en  haut  fit  en  bas  en  G ôc  en  I avec 
le  mât,  des  angles  d’environ  30  degrez.  Alors  l’effort  RP. 
fera  de  2 3920  livres;  mais  il  fuffit  que  la  vergue puiffe  en 
fourenir  feulement  la  moitié  12960  livres  : car  pendant 
qu’une  moitié,  comme  GBDI  de  la  voile  ABDG(Fig.$6) 
travaille  à rompre  la  vergue  au  milieu  en  G , l’autre  moitié 
AGIC  ne  fait  qu’entretenir  l’équilibre,  ou  que  maintenir 
la  vergue  dans  la  même  fituation , à peu  près  de  la  même 
maniéré  que  le  mur  dans  lequel  eft  fcellé  l’extrémité  d’une 
pièce  de  bois,  fert  à rendre  fixe  cette  extrémité,  pendant 
que  le  poids  qu’on  met  à l’autre  bout , caufe  la  rupture. 
En  un  mot,  ce  n’eft  qu’un  effort  de  12960  livres , qui  tra- 
vaille à rompre  la  vergue  fupérieure  en  G , .fit  cet  effort  èft 
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apliqué  en  M au  milieu  de  GB  à 24  pieds  de  diftance.  Or 
ce  feroit  la  même  chofe  fi  cet  effort  étoit  24  fois  plus 
grand , ou  de  311 040  livres  , & qu’il  ne  fût  apliqué  qu’à 
un  pied  de  diftance.  Ainfi  la  vergue  fupérieure  doit  être 
environ  2600  fois  plus  forte  que  le  bâton  d’un  pouce  de 
diamètre,  qui  foutient  122  livres;  6c  il  fuit  de-là  quelle 
doit  avoir  dans  fon  milieu  environ  1 3 1 pouces  de  dia- 
ïnétre. 

La  vergue  du  milieu  aura  à peu  près  le  même  effort  à 
(butenir:  car  de  l’effort  ML{Hg.  47.  ) que  fait  la  voile  F;g-  47- 
inférieure  fur  le  point  I , félon  la  tangente  IL , ôt  de  l’effort 
QP  que  fait  la  voile  fupérieure  fur  le  même  point  félon  la 
tangente  IP  , il  doit  réfulter  un  effort  compofé,  ou  com- 
mun , qui  s’exercera  horifontalement , ôt  qui  fera  à peu 
près  égal  à chacun  des  deux  premiers.  C’eft-à-dire  que  la 
vergue  intermédiaire  aura  aufti  un  effort  de  125160  livres 
à fourenir,  comme  la  fupérieure  ; ôt  cependant  elle  doit 
être  plus  groffe,  parce  que  cet  effort  eft  apliqué  à une  plus 
grande  diftance.  Cet  effort  s’éxerce  dans  le  point  N (Fig. 

46.  ) qui  eft  à 30  pieds  du  point  I,  puifque  la  vergue  en- 
tière a 120  pieds  de  longueur;  Ôt  comme  il  agit  de  la 
même  maniéré  qu’un  autre  effort  qui  feroit  30  fois  plus 
grand,  ou  qui  étant  de  388800  livres , feroit  apliqué  à 
un  pied  de  diftance  ; il  s’enfuit  que  la  vergue  intermédiai- 
te  doit  être  environ  3 1 86  fois  plus  forte  que  le  bâton  de  fa- 
pin  qui  nous  a toujours  fervi  de  terme  de  comparaifon, 

Ôt  qu’elle  doit  avoir  par  cçnféquent  environ  14  ,*5  pouces 
de  diamètre  en  fon  milieu.  Au  lurplus , on  ne  doit  pas  s'é- 
tonner fi  nous  donnons  beaucoup  moins  de  groffeur  à nos 
mâts  ôt  à nos  vergues  qu’on  ne  l’a  fait  julqu’à  préfent. 

Nos  voiles  n’ont  pas  moins  d’étendue  ni  moins  ae  force 
abfoluë  pour  faire  lingler  le  Navire, que  les  voiles  ordi-* 
naires  : mais  comme  elles  ont  beaucoup  moins  de  hau- 
teur, elles  doivent  avoir  moins  de  moment  ou  de  force  re*; 
lative  pour  produire  les  mauvais  effets. 
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V- 

Lorfque  les  Navires  feront  parfaitement  femblables,  & 
qu’on  obfervera  les  régies  de  mâture  que  nous  avons  éta- 
blies dans  la  Seêtion  précédente  * , il  ne  fera  pas  nécef- 
faire  de  recommencer  les  calculs  pour  déterminer  ia 
^roffeur  de  la  mâture  de  chaque  Vaifleau.  La  force  rela- 
tive qu’ont  les  voiles  pour  faire  rompre  leurs  mâts , eft  à 

J>eu  près  la  même  que  celle  quelles  ont  pour  faire  incliner 
e Navire  ; 6c  cette  fécondé  force  étant  en  équilibre  avec 
celle  qu’a  le  Vaifleau  pour  fe  foutenir,  laquelle  eft  propor- 
tionèlle  au  quarré  quarré  de  fa  longueur  ; il  s’enfuit  que  dans 
les  Navires  dont  la  mâture  eft  également  bien  difpofée  , la 
force  relative  qu’ont  les  voiles  pour  faire  rompre  les  mâts  , 
eft  comme  le  quarré  quarré  de  la  longueur  du  Navire  : ainfl 
pour  que  les  mâts  fouriennent  cette  effort , il  faut  que  les 
cubes  de  leur  diamètre  foient  comme  les  quarrés  quar- 
rés  des  longueurs  des  Vaiffeaux  ; ôc  que  par  conféquent 
leurs  diamètres  foient  comme  les  racines  cubiques'  des 
quarrés  quarrés  de  ces  longueurs , ou  qu’ils  foient  comme 
les  mêmes  longueurs  élevées  à la  puiffance  qui  a f pour 
expofant. 

Cela  fupofé,il  n’y  aura  qu’à  faire  par  les  logarithmes  l’a- 
nalogie fuivante , pour  trouver  la  groffeur  des  mâts  de  tous 
les  Navires  qui  feront  femblables  aux  Vaiffeaux  du  pre- 
mier rang , dont  nous  venons  d’examiner  les  dimenfions 
de  la  mâture.  On  mettra  au  premier  terme  les  f du  loga- 
rithme de  la  longueur  du  Vaifleau  du  premier  rang  ; au  fé- 
cond terme  le  logarithme  du  diamètre  de  fes  mâts  ; au 
troifiéme  terme  les  -J-  du  logarithme  de  la  longueur  des 
autres  Navires  dont  il  fera  queftion  ; & on  aura  au  qua- 
trième terme  le  logarithme  du  diamètre  de  leur  mât.  Le 
Vaifleau  du  premier  rang  a 1 72  pieds  de  long,  ôc  fon  mât 
de  hune  doit  avoir  17  pouces  de  diamètre  : fi  on  veut  donc 
avoir  le  diamètre  du  mât  de  hune  pour  un  Navire  lem- 
blablequi  n’a  que  iyo  pieds  de  long, on  aura  certe  pro- 
portion Arithmétique  : a. 75144105)1. 230448^1)2. 7201 141) 
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l.iytfiyaf  ; ôc  le  quatrième  terme  qui  répond  à environ  Fig.  47; 
1 4 r , aprendra  qu’il  faur  donner  14  ,’6  pouces  de  diamètre 
au  mât  de  hune  dans  le  vailTeau  dont  ii  s’agit.  Au  lieu  de 
comparer  les  groflTeurs  des  mâts  aux  dimenlions  des  Na- 
vires , on  peut  les  comparer  immédiatement  aux  lon- 
gueurs même  des  mâts.  Les  quarrés  des  hauteurs  de  la 
mâture  font  comme  les  cubes  des  longueurs  des  Navires. 

Or  il  fuit  de-là  que  les  longueurs  des  mâts  élevées  à la 
puiffance  font  comme  les  longueurs  des  Navires  éle- 
vées à lailfancej;  & quelles  font  donc  comme,  les  dia- 
mètres des  mâts. 

On  trouvera  auffi  à peu  près  de  la  même  maniéré,  6c 
dans  les  mêmes  circonllanccs  , les  grolfeurs  des  vergues: 
on  reconnoitra  aifément  que  leurs  diamètres  font  lènfi- 
blement  comme  les  racines  (ixiémes  des  fepriémes  puif- 
fances  des  longueurs  des  Vailfeaux.  Nous  avons  vu  dans 
le  Chapitre  que  nous  venons  de  citer,  que  les  quarrés 
des  hauteurs  des  mâts  font  comme  les  cubes  des  longueurs 
des  Navires  : d où  il  fuit  que  les  hauteurs  de  la  mâture  font 
comme  les  racines  quarrées  des  cubes  des  longueurs  des 
Navires , ou  comme  ces  longueurs  élevées  à la  pui fiance 
donr|  eft  l’expofanr.  Si  on  multiplie  donc  les  hauteurs  par 
les  largeurs  des  voiles  qui  font  en  même  raport  que  les 
largeurs  ou  les  longueurs  du  Navire , on  aura  l’étendue  des 
voiles  en  même  raifon  que  les  longueurs  des  Navires  éle- 
vées à la  puilfance  ôc  fi  on  multiplie  cette  étendue  en- 
core par  la  largeur  pour  avoir  le  moment  ou  la  force  re- 
lative qui  rend  à rompre  la  vergue , on  aura  ce  moment 
en  même  railon  que  les  longueurs  du  Navire  élevées  à 
la  puiiTance  Ainli  les  réftftances  relatives  des  vergues , 
ou  ce  qui  revient  au  même  , les  cubes  de  leurs  diamètres 
doivent  être  comme  les  longueurs  des  Navires  élevées  à 
la  puifTance  dont  £ eft  l’expofant  : 6e  par  conféquent  les 
diamètres  mêmes  des  vergues  font  comme  les  lon- 
gueurs élevées  à la  puilfance  \ . Il  fuit  de  - là  qu’on  peut 
faire  ce'te  analogie  ou  proportion  arithmétique  : mettre 
au  premier  terme  les  \ du  logarithme  de  la  longueur  du 
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Fig:  47.  VaifTeau  du  premier  rang;  au  fécond  terme  le  logarithme 
du  diamètre  de  fes  vergues  ; au  troifiéme  terme  les  -J  du 
logarithme  de  la  longueur  de  tout  au*re  Navire  propofé  , 
& qu’on  aura  au  quatrième  le  logarithme  du  diamètre  des 
vergues  de  ce  dernier  Navire.  Comme  on  peut  mettre 
dans  la  proportion  précédente  les  longueurs  des  vergues 
à la  place  aes  longueurs  des  Navires , puifqu’elles  font  en 
même  raport;  il  s’enfuit  que  les  diamètres  des  vergues 
font  comme  les  puiflances  \ de  leurs  longueurs  dans  les 
Navires  de  differentes  grandeurs.  , 


CHAPITRE  VL 

De  la  réfijlance  des  Cordages , & de  la  maniéré  de 
les  rendre  plus  forts. 

IL  ne  nous  refte  plus  qu’à  examiner  la  force  abfoluë 
des  cordages,  ou  la  force  dont  ils  font  capables , lorf- 
qu’on  les  tire  félon  le  fens  de  leur  longueur.  Il  femble 
que  lorfqu’il  font  formés  de  chanvre  de  la  même  qualité, 
leur  force  doit  être  proportionelle  à leur  groffeur  abfoluë, 
ou  à l’étendue  de  leur  coupe  faite  perpendiculairement  à 
leur  longueur , puifque  cette  étendue  répond  à la  quantité 
de  matière  qu’ils  contiennent.  Si  un  cordage  a trois  fois 
plus  de  circonférence,  l’étendue  de  fa  coupe  fera  9 fois 
plus  grande  ; il  fera  formé  de  9 fois  plus  de  parties  qui 
réfifieront;  & il  devroit  avoir  par  conséquent  9 fois  plus 
de  force.  Mais  la  difficulté  de  bien  hier  les  cordages  , fait 
que  les  gros  ne  réfiftent  pas  autant  qu’ils  le  devroient  fé- 
lon cette  régie , fie  il  s’en  faut  même  beaucoup.  En  cablant 
un  cordage,  plufieurs  des  fils  fe  rompent  ou  s'altèrent  ex- 
trêmement ; plufieurs  outre  cela  fe  trouvent  lâches , pen- 
dant que  d’autres  font  très-tendus  & déjà  chargés  d’un 
grand  effort  par  la  torfion  ; & il  arrive  que  ces  derniers 
ont  à foutenir  tout  le  fardeau  auquel  on  expofe  le  corda- 
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ge , avant  que  les  autres  agiffent  en  rien.  Les  premiers 
fils  doivent  donc  fe  rompre  , fi  l'effort  qu’ils  fuportcnt , eft 
trop  grand  ; ôc  les  féconds  fils  chargés  à leur  tour , céde- 
ront aulfi  : au  lieu  que  fi  tous  avoient  réfifté  enfcmble , 
ils  euffent  pû  , en  s’aidant  mutuellement  les  uns  les  au- 
tres , montrer  une  force  beaucoup  plus  grande.  Ce  défaut 
doit  avoir  principalement  lieu  dans  les  plus  gros  corda- 
ges ôc  dans  les  cables.  Car  outre  qu’on  n’apporte  pas  tou- 
jours le  même  foin  en  faifant  .les  gros  cordages  , qu’une 
corde  menue  dans  laquelle  l’ouvrier  fçait  qu’on  recon- 
noîtroit  plus  aifément  fa  négligence  , la  torfion  qui  ell 
plus  grande  , altéré  un  plus  grand  nombre  de  fils  : de  forte 
qu’il  s’en  trouve  toujours  davantage  , ou  qui  font  trop 
tendus , ou  qui  ne  le  font  pas  affez  ; ou  qui  font  déjà 
rompus. 

Chaque  fil  fimple  ou  chaque  brin  de  chanvre  eft  capa- 
ble d’un  grand  effort  à proportion  de  fa  groffeur  ; il  eft 


beaucoup  plus  fort  qu’un  égal  fil  de  lin.  C’eft  ce  qu’il 
eft  facile  d’expérimenter , ôc  ce  que  l’expérience  a déjà 
appris  d’avance  par  l’ufagc  des  differentes  toiles.  Mais 


fi  avec  plufieurs  brins  on  fait  une  ficelle,  il  ne  faut  plus 
compter  fur  la  feule  force  abfoluë  de  chaque  brin  ; car 
comme  ils  ne  font  pas  affez  longs , 6c  qu’ils  font  finale- 
ment engagés  les  uns  avec  les  autres  par  la  maniéré  dont 
ils  font  filés,  la  ficelle  pourroit  fe  rompre,  fans  que  cha- 

3ue  brin  en  particulier  fe  caflât.  C’eft  pourquoi  l’âpreté 
e chaque  fil  fimple  qui  contribue  à l’empêcher  de  gliffer 
entre  les  autres , aide  beaucoup  à la  force  du  tout , ôc  le 
chanvre  a encore  de  ce  côté  un  grand  avantage  fur  le  lin. 
Il  en  a auffi  à peu  près  par  la  même  raifon  fur  la  pite  , 
une  efpéce  d’aloés , dont  on  fait  des  cordages  dans  plu- 
fieurs endroits  de  l’Amérique.  La  pite  a de  longues  feiiilles 
fort  épaiffes  qui  fe  terminent  en  pointe , ôc  on  tire , en  fub- 
divifant  cette  feuille  félon  fa  longueur , ôc  celle  de  fes 
fibres,  des  fils  Amples  qui  font  affez  longs  ôc  affez  forts  ; 
mais  faute  d’être  fouples  , ils  ne  fe  joignent  jamais  bien 
enfemble , ôc  ne  forment  pas  un  corps  affez  ferré.  Ainfi  on 

Aa  ij 


Digitized  by  Google 


1 88  Traité  dü  Navire, 
voir  que  plufieurs  circonftances  font  néceflaires  , pour 
qu’une  matière  foit  propre  à faire  de  bons  cordages  ; il 
faut  que  chaque  de  fes  parties  on  de  fes  brins  ait  beaucoup 
de  force,  qu’en  même  rems  ils  foient  fouples,  ôc  qu’outre 
cela  leur  furface  ne  foit  pas  polie  ou  lice , mais  qu’elle 
foit  rude.  On  peut  encore  ajourer  une  quatrième  condi- 
tion qui  aide  beaucoup  aux  autres , ôc  qui  peut  même  y 
fuppléer,  aux  moins  aux  dernieres  : c’eft  que  les  fils  fim- 

fdes  foient  fort  longs.  Cette-quatriéme  conaition  difpenfe, 
orfqu’on  file  le  cordage , de  le  trop  tourner , ce  qu’on  a- 
été  obligé  de  faire , lorsqu'on  a voulu , par  exemple  , fe  fer- 
vir  de  coton.  La  longueur  des  fils  eft  caufe  qu  ils  fe  trou- 
vent fuffifamment  engagés  les  uns  ôc  les  autres  par  la 
moindre  torfion;ôc  chaque  fil  ayant  enfuite  moins  fouffert 
d’altération,  ôc  étant  outre  cela  moins  oblique  par  raporr 
à la  longueur  de  la  corde , tout  le  cordage  doit  réiifter  beau- 
coup davantage. 

Il  eft  facile  de  voir  que  fi  orr  pouvoit  engager  les  fils- 
les  uns  avec  les  autres  fans  les  tordre,  les  cordages  fe- 
roient  beaucoup  plus  forts.  Indépendamment  de  l’effort 
dont  font  déjà  chargés  les  fils  tordus  , leur  obliquité  par’ 
raport  à la  longueur  de  la  corde,  doit  feule  en  diminuer  lai 
force  d’un  tiers  : puifque  c’eft  l’ufage  en  France,  comme- 
nous  l’avons  déjà  dit,  ôc  apparemment  que  ce  fera  à peu 
près  la  même  chofe  ailleurs,  de  tourner  les  gros  corda- 
ges jufqu’à  ce  que  leur  longueur  foit  réduite  aux  deux 
tiers.  Nos  cables  ont  120  brafies  de  longueur  ou  600 
pieds;  ôc  pour  les  faire  , on  fe  fertde  fils  qui  ont  180  braf- 
fig.^3,  fes  ou  poo  pieds.  Or  fi  AB  (Fig.  4.8.)  eft  un  de  ces  pre- 
miers fils  qu’on  nomme  fil  de  carret,  ôc  qu’il  ait  par  raport 
à la  longueur  des  cordages  qu’il  contribue  à former,  la  fi- 
tuation  qu’a  AB  par  raport  à BC  ou  à AD,  la  force  félon 
fa  propre  longueur  AB  , fc  décompofera  ôc  en  fournira 
une  moindre  félon  la  direêlion  BC  ou  DA  du  cordage , 
dans  le  même  raport  aue  AB  eft  plus  grand  que  BC  ou- 
DA;  c’eft-à-dire  dans  le  raport  de  3 à 2.  D’un  autre  côté- 
la  force  abfoluë  des  fils  de  carret  eft  très-variable;  il  s’em 
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trouve  qui  font  deux  fois  plus  foibles  les  uns  que  les  au- 
tres , quoiqu’on  fe  foit  propofé  de  les  rendre  égaux,  ôc  de 
leur  donner  à peu  près  la  même  groffeur  ( environ  une  ligne 
6c  demie  de  circonférence.  ) J’en  ai  vû  qui  foutenoient 
jufqu’à  120  livres,  6c  d’autres  qui  fe  rompoient,  lorfqu’on 
les  chargeoit  feulement  de  yo  ; indépendamment  de  ce 
qu’ils  font  toujours  plus  foibles,  lorfqu’ils  font  plus  longs, 
parce  qu’ils  ont  plus  d’endroits  défectueux.  Il  eft  de  cette 
forte  extrêmement  difficile  d’effimer  leur  force  moyenne: 
cependant  je  crois  qu’on  peut  la  mettre  à 80  livres;  6c  il 
faut  donc  en  rabatre  un  tiers  , puifque  cette  force  de 
8o  livres  ne  peut  s’exercer  que  félon  la  propre  longueur 
du  fil , 6c  non  pas  félon  celle  du  cable  qui  eft  fort  diffe- 
rente , 6c  félon  laquelle , comme  nous  venons  de  le  voir, 
il  n’y  a que  les  deux  tiers  de  la  force  totale  qui  agiffe.  Ainli 
on  ne  doit  guéres  évaluer  qu’à  ou  livres , l’effort  que 
peut  foutenir  chaque  fil  de  carret  dans  le  cable  ou  le  cor- 
dage qu’il  forme. 

Ces  fils  peuvent  être  plus  ou  moins  gros  dans  differen- 
tes Corderies;  mais  auifi-tôt  qu’on  a compté  une  fois 
combien  il  en  entre  dans  un  cordàge  d’une  certaine  grof- 
feur,  après  qu’on  aura  expérimenté  leur  force,  on  pourra 
Ravoir  à peu  près  la  force  totale  du  cordage,  ôc  juger 
de  celle  de  tous  les  autres.  Il  n’importe  enfuite  que  quel- 
ques autres  cordages  foient  faits  avec  du  fil  de  carret  plus 
ou  moins  gros  ; car  fi  ce  fil  eft , par  exemple , plus  gros , il 
fera  plus  fort  ; mais  il  en  entrera  moins  dans  le  cordage  qui 
eft  d une  circonférence  déterminée  , 6c  la  force  totale  fe- 


ra toujours  fenfiblement  la  même  , pourvu  que  le  chan- 
vre foit  de  la  même  qualité.  J’ai  ajouté  qu’on  ne  fçaura 
qu’à  peu  près  la  force  totale , cette  reftritlion  eft  néceffai- 
re  : car  il  peut  arriver  qu’il  n’y  ait  que  les  trois  quarts, 
ou  les  quatre  cinquièmes  du  nombre  des  fils  qui  fou- 
tiennent  le  premier  effort  , les  autres  n’étant  pas  affez 
tendus  ; 6c  dans  ce  cas  le  cordage  n’auroit  que  les  trois 
quarts  ou  les  quatre  cinquièmes  de  la  force  qu’il  devroit 
avoir.  On  peut  malgré  tout  cela  prendre  pour  régie  pour 

A a ij. 


Fig.  4*. 


Digitized  by  -Google 


ipo  Traité  du  Navire, 

F‘2-43.  les  cordages  qu’on  fait  ordinairement  en  France,  que  le 
nombre  des  tonneaux  qu'ils  peuvent  foutenir  fans  rifque , 
eft  exprimé  par  le  quart  du  quarré  de  leur  groffeur  en 
pouces.  Si  un  cordage  a io  pouces  de  groffeur , c’efl-à- 
dire  de  circonférence,  le  quarré  fera  100  , dont  le  quart 
2 y marque  '.que  le  cordage  peut  foutenir  au  moins  2 y 
tonneaux  ou  y 0000  livres,  fans  qu’on  ait  à craindte  qu’il 
fe  rompe.  Par  la  même  raifon  un  cordage  de  8 pouces  de 
circonférence  doit  foutenir  1 6 tonneaux  ou  3 2000  livres  : 
un  cable  de  24  pouces  de  groffeur  doit  porter  14*  ton- 
neaux ou  288000  livres. 

Au  lieu  détourner  ou  de  câbler  les  fils,  comme  on  le 
fait  toujours  pour  former  les  cordes  , il  vaudroit  quelque- 
fois mieux  , ainfi  que  l’a  propofé  M.  de  Muffchenbroek , 
en  faire  des  faiffeaux , qu’on  lieroit  fortement  par  dehors 
par  d’autres  fils  mis  en  fpirales;  & avec  ces  faiffeaux  on  en 
formeroit  d’autres  plus  gros.  Il  n’y  a point  de  doute  que 
chaque  fil  étant  enfuite  litué  parallèlement  à l’axe  de  la 
corde , & n’ayant  outre  cela  été  fujet  à aucune  torfion  con- 
fidérable , ne  réfiftât  beaucoup  davantage.  Nous  n’oferions 
cependant  affurer  que  cette  manière  de  former  les  cor- 
dages , fût  bonne  pour  les  manœuvres  courantes,  qui 
paffent  continuellement  dans  des  poulies,  & qui  font  ex- 

Î»ofées  à des  frotemens  qui  feroient  rompre  en  peu  de  jours , 
es  fils  extérieurs.  Peut-être  feroit-il  plus  à propos  de  fe  fer- 
vir  pour  ces  manœuvres  d’un  autre  expédient  que  nous 
offre  le  même  Auteur,  d’entrelacer  les  fils  les  uns  dans  les 
autres,  à peu  près  comme  ils  le  font  dans  les garcettes , ou 
dans  les  treffes  rondes  ; mais  il  n’y  auroit , à ce  que  je  crois  , 
aucun  inconvénient  à former  des  faiffeaux , les  étais , les 
haubans  Ôc  toutes  les  autres  manœuvres  dormantes.  L’a- 
vantage qu’on  y rrouveroit,  feroit  rrès-confidérable  : car 
il  réfulte  des  expériences  de  M.  de  Muffchenbroek  qu’on 

Ïiourroit  enfuite  donner  beaucoup  moins  de  groffeur  ab- 
oluë  aux  cordages,  ou  y faire  entrer  moins  de  chanvre, 
ce  qui  les  rendroit  en  même  tems  moins  pefants  & moins 
chers.  M.  du  Hamel  a trouvé  la  même  chofe,  comme 
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on  le  verra  dans  un  excellent  Traité  qu’il  nous  prépare 
fur  la  Corderie.  Lorfque  ce  Traité  fera  public,  la  petite 
régie  que  nous  venons  de  donner , ne  fera  plus  d’ufage  : 
il  faudra  en  former  quelqu’autre  fur  le  même  modèle. 
Après  tout , foit  qu’on  [adopte  cette  propofition , ou 

au’on  fuive  l’ancienne  pratique , il  eft  toujours  eflentiel 
e prendre  de  grandes  précautions  pour  faire  qnforte  que 
les  fils  de  carret  qui  fervent  comme  a’élemens  aux  cordes , 
foient  tendus  également.  Cette  condition  me  paroit  auifi 
néceflaire  dans  le  cordage  fait  en  faifieau  ou  en  treffe , que 
dans  l’autre,  ôc  je  perfide  à croire  que  c’ed  principalement 
par  le  défaut  de  cette  attention  , qu’ils’en  manque  fi  confi- 
dérablement  que  les  gros  cordages  ne  foient  auifi  forts  à 
proportion  que  les  petits  ; ou  que  les  forces  ne  fuivent  le 
raport  des  quarrés  des  grofieurs  ou  des  circonférences. 
Il  feroit  cependant  facile  de  remedier,  fi  on  le  vouloit , 
à ce  défaut.  Au  lieu  d’attacher  les  fils  ou  les  premières 
cordes  qui  doivent  former  les  plus  groffes , à cette  efpece 
de  traîneau  qu  s’approche  à mefure  que  le  cordage  fe  ra- 
courcit , pendant  qu’on  le  cable  ,*  ne  pourroit-on  pas  faire 
palier  ces  fils  par-aeflus  des  poulies  , ôc  les  charger  tous 
par  leurs  extrémités  d’un  poids  égal , fie  qui  ne  fut  pas  trop 
grand  ? Ayant  tous  le  même  degré  de  tenfion,  ils  fe  join- 
droient  dans  cet  état.  On  pourroit  auifi  prendre  quel- 
que précaution  équivalente , lorfqu’on  joint  enfemble  ces 
cordes  qu’on  nomme  torrons , fie  qu’on  en  forme  de  plus 
gros  cordages. 
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CHAPITRE  VII. 

De  la  force  que  doivent  avoir  differentes  manœuvres. 

L 

AUssi -TÔT  qu’on  réuflira  à rendre  les  cordages 
parfaits,  ils  ne  pourront  guère  manquer  d’avoir  des 
forces  proportionelies  au  quarré  de  leur  circonférence  ; 
ôc  il  arrivera  enfuire  qu'on  aura  bien  réglé  dans  la  Ma- 
rine la  groffeur  de  la  plupart  des  manœuvres.  Lorfqu  un 
Vaifleau  eft  deux  fois  plus  long  , deux  fois  plus  large , &c. 
on  donne  deux  fois  plus  de  grofllur  à fes  manœuvres  ; 
c’eftla  feule  régie  qu  on  a fuivi  jufqu’à  préfenr  pour  pro- 
portionner rour , parce  qu  elle  s’eft  préfentée  la  première , 
comme  la  plus  (impie  ; ôc  elle  s’elt  trouvée  bonne  dans 
la  plupart  des  circonftances.  Nous  avons  vû  ci-devant 
qu’on  donne  toujours  de  circonférence  au  plus  gros  ca- 
ble la  quarante  huitième  partie  de  la  largeur  du  Navire. 
Ainfi  la  force  du  cable  qui  eft  comme  le  quarré  de  fa 
circonférence , a toujours  un  raport  confiant  avec  le  quar- 
ré de  la  largeur  ou  de  la  longueur  du  Navire  ; elle  eft  tou- 
jours proportionelle  à la  furface  de  la  carène,  ôc  elle  eft 
donc  auili  toujours  en  état  de  foutenir  le  Vaifleau  con- 
tre les  chocs  qu’il  reçoit , lefquels  font  prcportionels  à 
cette  même  furface.  Dans  le  Navire  deux  fois  plus  long, 
la  furface  de  fa  carène  eft  quatre  fois  plus  grande , 6c  il  re- 
çoit donc  , lorfque  la  Mer  eft  également  agitée  , quatre 
fois  plus  d’impuifion  de  la  part  des  vagues  ; mais  le  cable 
ayant  dtux  fois  plus  de  circonférence , fera  aulli  quatre 
fois  plus  fort , précifément  comme  il  doit  l’être. 

Si  le  cable  éroit  defliné  à arrêter  le  Navire  lorfqu’il 
fingle  à toutes  voiles,  ôc  qu’il  a déjà  acquis  fon  plus  grand 
mouvement,  ce  ne  feroit  plus  la  même  choie;  le  cable 

feroit 
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feroittrop  foible  pour  les  grands  Vaiffeaux.  Car  un  Na- 
vire deut  fois  plus  long , ayant  huit  fois  plus  de  folidité  , 
fit  fon  mouvement  étant  proportionel  à fa  malle , parce 
que  la  viteffe  eft  fupofée  la  même  , il  a huit  fois  plus  de 
force  pour  continuer  à fe  mouvoir;  pendant  que  le  cable 
qui  n’auroit  feulement  que  quatre  fois  plus  de  force,  ne 
feroit  donc  pas  capable  de  le  retenir.  Mais  le  cable  n’eft 
pasdeftinéà  cet  ufage  : Le  Navire  eft  actuellement  en  re- 
pos ; la  Mer  eft  feulement  agitée , pendant  que  le  vent  frape 
avec  violence  fur  les  manœuvres  ôc  fur  les  oeuvres  mortes. 

Or  ces  efforts  font  Amplement  plus  ou  moins  grands, 
tout  le  refte  étant  égal , félon  que  la  furface  du  Navire  eft 
plus  ou  moins  grande;  ôc  la  force  du  cable  eft  exacte- 
ment proporrionelle  à cette  furface. 

C’eft  la  même  chofe  des  haubans  , des  cales-  haubans , 
des  écoutes,  des  bras  6c  de  la  plupart  des  autres  manœu- 
vres. Les  haubans  foutiennent  principalement  les  mâts 
contre  l’effort  du  vent,  ôc  cet  effort  eft  proportionel  à la 
furface  des  voiles,  à laquelle  eft  aufli  proporrionelle  la 
force  des  haubans.  Il  ne  faut  pas  compter  ici  la  hauteur 
du  centre  d’effort  des  voiles , qui  eft  caufe  que  l’effort 
agit , comme  s’il  étoit  apliqué  à un  bras  de  levier  plus 
long , pour  rompre  les  mâts  : car  les  haubans  agiffent 
aufh  de  la  même  maniéré  ; ils  font  appliqués  plus  ou  moins 
avantageufement,  félon  que  le  Navire  eft  plus  ou  moins 
grand  , puifqu’ils  font  arrêtés  fur  le  bord  qui  eft  à differen- 
tes diftances  du  pied  du  mât,  félon  les  diverfes  grandeurs 
du  Navire. 

Mais  il  faut  remarquer  qu’on  n’eft  difpenfé  d’avoir  égard 
au  bras  de  levier  auquel  l'effort  eft  apliqué  , que  lorlqu’il 
s’agit  de  comparer  les  manœuvres  d’un  Vaiffeau  à celles 
d’un  autre,  ôc  que  les  deux  difpofitions  de  la  mâture  font 
femblables.  S’il  étoit  queftion  de  juger  de  la  force  abfo- 
luë  ou  de  l’effet  des  haubans , il  faudroit , comme  il  eft  évi- 
dent, coniidérer  non-feulement  les  forces  en  elles-mêmes, 
mais  auffi  la  maniéré  dont  plies  font  fituées.  Pour  recon- 
noitre  A ces  cordages  ont  effectivement  affez  de  force , ^ 
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nous  établirons  notre  calcul  fur  les  dimenfions  des  Vaif- 
féaux  du  troifiéme  rang  que  nous  fupoferons  marcs  félon 
les  régies  vulgaires.  Les  trois  voiles  du  grand  mât,  la 
grande  voile,  le  grand  hunier  ôc  le  grand  perroquet,  ont 
environ  7000  pieds  quarrés  de  furface,  ôc  fi  chaque  pied 
. eft  fujet  à un  effort  de  6 livres,  ce  qui  ne  peut  arriver 
cpie  lorfque  le  vent  a trop  de  violence  , pour  que  les  Ma- 
rins fe  hafardent  à porter  leurs  voiles  hautes , l’impulfion 
totale  fera  de  42000  livres,  Ôc  elle  s’exercera  fur  une  di- 
rection qui  fera  environ  60  pieds  au-deffus  de  l’endroit  du 
mât  auprès  du  pont , où  il  eft  le  plus  fujet  à fe  rompre  , ôc 
qui  fert  d’hypomoclion.  C’eft  ce  qu’on  peut  fçavoir  aufli 
exactement  qu’on  voudra,  en  cherchant  le  centre  de  gra- 
vité de  la  furface  des  voiles  ; mais  nous  nous  arrêterons 
à 60  pieds.  D’un  autre  côté  les  haubans  qui  font f râpés  à 
la  tête  du  grand  mât,  Ôc  qui  viennent  fe  rendre  au  bord 
du  Navire,  peuvent  être  éloignés  du  pied  du  mât,  en 
niefurant  la  aiftance  perpendiculairement , ôc  en  prenant 
la  diftance  moyenne, d’environ  20  pieds.  Ainfi  ils  font  apli- 
qués  à un  bras  de  levier  moins  long  ; ôc  il  faut  donc  les 
rendre  capables  d’une  plus  grande  force  à proportion  , 
conformément  à cette  analogie;  20  pieds  font  à 60 , com- 
me 42000  livres  font  à 126000  livres,  pour  l’effort  abfolu 
qu’ont  à foutenir  les  haubans.  Or  chaque  hauban  du  grand 
mât  dans  les  Vaiffeaux  du  troifiéme  rang,  a 7 pouces  à 
peu  près  de  circonférence  , ce  qui  les  doit  rendre  capa- 
bles, pour  le  moins,  d’un  effort  de  127  tonneaux,  ou  de 
24;  00  , Ôc  comme  il  y en  a huit  de  chaque  côté,  ils  peu- 
vent foutenir  enfemble  ip6ooc  livres.  On  voit  donc  clai- 
rement qu’ils  font  plus  qu’en  état  de  foutenir  la  mâture, 
quand  même  il  n’y  auroit  point  d’autres  manœuvres  qui 
contribuaffent  au  même  effet,  ôi  que  le  mât  n’eût  d’ail- 
leurs aucune  force  pour  réfifter  latéralement. 

II. 

Mais  lorfque  la  groffeur  ou  la  circonférence  des  ma- 
nœuvres , n’a  pas  dû  être  proportionelle  aux  dimenfions 
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fimples  des  Navires,  les  Marins  ne  pouvoient  pas  man- 
quer de  s’y  rromper;  & c’eft  ce  qui  eft  arrivé  au  fu;et  des 
erays , & de  tous  les  cordages  deflinés  à fi  urenir  quelques 

Ïioids.Onfe  fouvientque  les  étays, commcKL(Fig.  ?7*)> 
erventdansle  tangage  ou  dans  les  balancemens  du  Vaif- 
feau , qui  fe  font  dans  le  fcns  de  fa  longueur  , à obliger  les 
mâts  à prendre  toute  la  rapidité  du  mouvement  avec  le- 

2ucl  la  proue  fe  précipite  quelquesfois  dans  l’eau.  11  fuit 
e-là  que  l étay  doit  avoir  une  force  non  pas  proportionel- 
le  au  quarré  des  dimenlions  (impies  des  Navires  , mais  à 
leur  quarré  quarré.  Car  la  réfiftance  abfoluè  que  font  les 
mâts , les  vergues , 6cc.  à recevoir  le  mouvement  qu’ils 
doivent  prendre , dépend  de  leur  folidité  ou  de  leur  malle  , 
& de  la  viielfe  qu’ils  reçoivent  dans  chaque  point,  la- 
quelle eft  à peu  près  proportionelle  à leur  hauteur.  Ainfi 
cette  réfiftance  abfoluë  eft  comme  la  folidité  des  mâts 
multipliée  parleur  hauteur,  ou  comme  les  quarrés  quarrés 
des  dimenlions  (impies  du  Navire;  & puifque  la  force  des 
étays  doit  y être  égale  , les  quarrés  des  groffeurs  de  ces  ma- 
noeuvres doivent  être  comme  les  quarrés  quarrés  des  di- 
menftons  fimples  du  Vaiffeau , ou  ce  qui  revient  au  même, 
les  circonférences  des  étays  doivent  être  comme  les  quar- 
rés de  ces  mêmes  dimenlions.  On  voit  par -là  que  nos 
Manœuvriers  fe  font  extrêmement  trompés  dans  cette 
rencontre  ; puifque  dans  un  Navire  deux  fois  plus  long , 
ils  fe  contentent  de  donner  aux  étays  deux  fois  plus  de 


circonférence,  au  lieu  qu’ils  en  devroient  donner  quatre 
fois  plus.  Dans  un  Vailleau  du  troifiéme  rang, le  grand 
étay  a i j pouces  de  grofleur , le  maître  bau  étant  long  de 
39  pieds  : fi  on  veut  chercher  à proportion  la  grofleur  que 
doit  avoir  cette  manœuvre  dans  un  Vaiffeau  du  premier 
rang,  quia  48  pieds  de  bau  , il  n’y  a qu’à  faire  cette  ana- 
logie; le  quarré  1^21  du  bau  du  premier  Navire  , eft  à la 
groffeur  1 } pouces  de  fon  étay  , comme  le  quarré  2 J04  du 
bau  du  fécond  eft  à un  peu  plus  de  19  pouces  pour  la  grof- 
feur de  fon  étay  ; au  lieu  que  félon  les  régies  ordinaires, 
on  ne  lui  en  donne  que  16.  On  ne  peut  pas  affurcr  qu’il 
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foit  abfolument  néceflaire  de  rendre  ces  manoeuvres  fi 
grofles  dans  les  Vaifleaux  du  premier  rang  : mais  alors  ce 
feroit  une  marque  quelles  ont  trop  de  grofieur  dans  les  Vaif- 
feaux du  rroifieme. 

Kg-  V-  ^ on  détermine  à ne  pas  rendre  les  dimen- 

fions  de  la  mâture  proportionellesà  celles  du  Vaifleau , il 
ne  faudra  plus  que  la  force  des  étays , ou  que  le  quarré  de 
leur  grofleur  foit  proportionel  à la  folidité  de  la  mâture 
multipliée  par  la  hauteur , mais  à cette  folidité  multipliée 

{tarie  quarré  de  la  hauteur,  ôt  divifée  parla  longueur  de 
a perpendiculaire  TV,  abailTée  du  pied  T du  mât  fur  l’é- 
tay  KL.  La  difficulté  que  fait  la  mâture  à prendre  du  mou- 
vement, eft  toujours  comme  la  folidité  de  cette  mâture 
multipliée  par  fa  hauteur  ; mais  il  faut  encore  multiplier 
ce  produit  parla  hauteur  pour  en  avoir  le  moment  ou  la 
force  relative:  car  la  même  réiiftance  fait  relativement  plus 
ou  moins  d’effet , félon  qu  elle  eft  apliquée  plus  ou  moins 
haut.  Or  ce  moment  doit  être  égal  à celui  de  la  force  de 
l’étay , qui  eft  le  produit  de  cette  force  multipliée  par  la 
diftance  TV  de  la  dire&ion  au  pied  du  mât  qui  fert  d’hy- 
pomoclion.  Ainfi  la  force  abfolué  de  l’étay  doit  être  égale , 
ou  plutôt  proporrionelle  à la  folidité  de  la  mâture  multi- 
pliée par  le  quarré  de  fa  hauteur,  ôc  le  produit  divilé  par 
la  perpendiculaire  TV.  Dans  les  cas  où  la  mâture  eft 
proporrionelle  aux  autres  parties  du  Vaifleau , il  y a urr 
raport  confiant  entre  la  perpendiculaire  TV  & la  hauteur 
du  mât.  C’eft  pourquoi  on  peut  négliger  une  fois  la  hau- 
teur de  la  mâture  d’un  côté  , & de  l’autre  la  perpendicu- 
laire TV  ; dedans  ce  cas  particulier  la  force  de  1 éray , ou 
le  quarré  de  fa  grofleur,  eft  Amplement  proportionel  à la 
folidité  de  la  mâture  multipliée  par  fa  hauteur,  ou  au 
quarré  quarré  de  cette  même  hauteur. 

Fin  du  premier  Livre. 
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DE  SA  CONSTRUCTION. 

ET  DE  SES  MOUVEMENS* 
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LIVRE  SECOND- 

Du  Vaiffcau  confideré  à flot , mais  lorfqu’il  ne  fingle  pas. 


Tnn<juUlis  prnnùai  trepidus  Ce  credldit  undii. 

Claud. 


OIT  qu’on  fe  propofe  de  former  un  projet 
de  Vaifleau  fur  les  Maximes  que  nous  venons 
d’expliquer  dans  le  premier  Livre  , ou  qu’il 
s’agilTe  d’en  examiner  un  déjà  formé,  il  eft  évi- 
dent qu’cn  doit  d’abord , pour  ne  rien  aban- 
donner auhazard,  s’affurer  fi  le  Navire  ne  fera  pas  trop 
pefant,  6c  n’enfoncera  dans  l’eau  que  jufqu  à l’endroit 


ip8  Traité  du  Navire, 

convenable , lorfqu’il  fera  chargé  de  fa  mâture , de  fes 
agréils , & muni  de  toutes  les  autres  chofes  néceffaircs. 
Nous  ne  pouvons  pas  nous  difpenfer  de  nous  occuper  de 
cette  conlidération  , 6c  de  commencer  par  elle;puifque  le 
Vailfeau  couleroit  à fond  dans  le*  Port  même  , fi  l’on  man- 
quoit  de  l’obferver.  11  eft  vrai  que  n'augmentant  la  char- 
ge que  peu  à peu  , 6c  qu’autant  qu’on  le  peut  faire  fans 
rifque  , on  n’a  guere  dans  l’ufage  ordinaire  ce  fâcheux  ac- 
cident à craindre  , quoiqu’il  foit  quelquefois  arrivé  : mais 
outre  que  c’eft  un  grand  défaut  qu’un  Navire  défi iné  à tranf- 
porrer  un  grand  poids  , ne  porte  pas  tout  ce  qu’il  eût  été 
capable  de  recevoir,  s’il  eût  été  mieux  conftruit;  l’incon- 
vénient eft  infiniment  confidérable  dans  les  Vaifleaux  de 
guerre,  qui  malgré  les  frais  immenfes  qu’ils  ont  coûté, 
font  condamnés  à ne  fcrvir  que  de  rrifte  fpeâacle  dans 
le  Port , s’ils  ne  joignent  pas  à l’avantage  de  fe  bien  com- 
porter en  Mer,  celui  de  pouvoir  être  armés  d’une  forte 
artillerie. 

Mais  ce  n’eft  pas  affez  que  la  pefanteur  de  tout  ce  qui 
entre  dans  le  Navire , foit  proportionnée  à fa  grandeur  ôc 
à l’ufage  auquel  il  eft  deftiné,il  faut  encore  que  cette 
pefanteur  foit  diftribuée  d'une  maniéré  particulière , & 
que  le  point  dans  lequel  on  peut  fupofer  qu’elle  fe  réunit, 
ne  foit  pas  trop  élevé.  Ainfi  il  nous  faudra  examiner  aulfi 
cette  diftribution  avec  foin  : il  faudra  rechercher  les  con- 
•C’eftl’at-  dirjons  du  bon  arrimage  *;  non-feulement  afin  que  le 
d^u'ehar-  Vailfeau  fe  foutienne  d’une  façon  ftable,  mais  afin  que 
ge.  Ce  moi  les  balancemens  du  roulis  aufquels  il  eft  toujours  fujet  en 
rEfpâgnoL  mer  * n 'apportent  aucun'  préjudice  à fa  Navigation. 
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PREMIERE  SECTION . 

De  la  pefanteur  du  Vaifieau,  & de  la  force 
qu’a  l’eau  pour  le  foutçnir. 


CHAPITRE  PREMIER- 

De  la  force  qu’a  l’eau  pour  foutenir  le  Navire  en  le 
poujfant  eu  haut  félon  une  dire  thon  exatlement 
verticale. 

I. 

LE  Principe  d’Hydroftatique  qui  doit  fervir  de  régie 
dans  toute  cette  matière,  & qu»on  doit  avoir  conti- 
nuellement préfent  à l’efprit,  c’eft  qu'un  corps  qui  flote 
fur  une  liqueur, eft  poulie  en  haut  avec  une  force  égale 
au  poids  de  l’eau,  ou  de  la  liqueur  dont  il  occupe  la  place. 
Si  un  Navire  pefe  400000  ou  700000  livres , il  enfonce 
jufqu  a ce  qu’il  occupe  la  place  de  400000  ou  700000  li- 
vres d’eau  : fupofé  qu’on  le  rende  plus  pefant,  il  enfonce 
encore  davantage  ; mais  il  ne  le  lait  toujours  que  jufqu’à 
ce  que  le  volume  de  toute  l’eau  qui  a été  obligée  de  fe 
retirer , pefe  jprécifément  autant  que  lui.  Dans  tous  ces 
cas  il  eft  poulie  verticalement  en  haut  par  la  liqueur  : il  eft- 
pouffé  avec  autant  de  force  qu’il  tend  à defcendre  ; & la 
parfaite  égalité  qu’il  y a entre  ces  deux  puiffances  qui  agiff- 
fent  l'une  contre  l’autre  en  fcns  contraire , fait  quelles  fe 
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trouvent  continuellement  en  équilibre.  Sans  cette  force 
qu’a  l’eau , de  même  que  toutes  les  autres  liqueurs  pour 
pouffer  en  haut , & que  nous  nommerons  ici,  comme 
nous  l’avons  déjà  fait  ailleurs  , leur  poujfée  verticale , tous  les 
corps  qui  dotent  fur  une  liqueur,  tomberoient  à fond.  C’eft 
aufli  cette  force  ou  cette  pouJJ'ée  qu’on  éprouve  fenfible- 
ment,  lorfqu’on  tâche  de  plonger  dans  l’eau  quelque 
corps  legerqui  eftd’un  grand  volume.  Plus  on  enfonce  le 
corps,  plus  on  éprouve  de  réliftance  ; parce  qu’on  fouleve 
une  plus  grande  quantité  d’eau,  dont  on  doit  reffentir  tout 
le  poids. 

Pour  rendre  ceci  plus  fenfible,  nous  fuppoferons  que 
Kg.  4*  ABCD(Fig.  45>.)eft  la  furface  d’une  liqueur,  & qu  on 
réuffiffe  par  quelque  moyen  que  ce  foit , à en  ôter  un  cer- 
tain volume,  en  laiffant  vuide  l’efpace  BCH.  Il  eft  clair 
qu’il  ne  fuffit  pas,  pour  empêcher  la  liqueur  de  revenir 
remplir  ce  vuide  dans  l'inftanr,  de  mettre  un  corps  qui  oc- 
cupe exaûcment  la  même  place.  Il  faut  encore  que  ce 
corps  ait  de  la  pefanteur,  pour  pouvoir  produire  par  fon 
poids  le  même  effet  que  le  volume  de  liqueur  ôtée  ; mais 
cela  ne  fuffit  point  encore  : fi  le  volume  ôté  pcfe  deux  ou 
trois  cent  livres , il  eft  non-feulement  ncceffaire  que  le 
folide  pefe  exaêtement  autant  ; il  faut  outre  cela  que  fa  pe- 
fanteur s’exerce  précifément  fur  la  même  direction.  Il 
n’importe  enfuite  que  le  folide  EBHC  ait  une  partie  BEC 
qui  forte  de  l’eau  ; pourvu  que  le  poids  du  tout  ne  foit  pas 
plus  grand  , & que  fon  centre  de  gravité  foit  exaâement 
dans  la  même  verticale  que  le  point  G où  étoit  celui  de  la 
liqueur  : car  l’action  fera  toujours  précifément  la  même. 
Mais  puifque  le  folide  BHCE  fe  loutient  lur  la  liqueur 
dans  les  conditions  marquées  , malgré  la  pefanteur  qui 
travaille  .continuellement  à le  faire  couler  à fond , il  faut  que 
la  liqueur  agiffe  fans  ceffe  de  bas  en  haut  avec  une  force 
contraire  ; ôc  que  cette  force  ou  cette  pouffée  ait  pour  di- 
rection la  verticale  du  centre  de  gravité  G de  l’efpace 
BCH. 
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I I. 

Cette  maniéré  de  confidércr  la  chofe , fait  au  moins 
voir  à pnjleriori  y que  toutes  les  liqueurs  ont  une  force 
réelle  pour  pouffer  en  haut  les  corps  qu’elles  fupportent  ; 
mais  on  ne  voit  peut-être  pas  encore  comment  fe  forme 
cette  aétion,  ni  comment  un  effort  apliqué  à la  furfacede 
la  partie  fubmergée  du  corps  dotant , & qui  femble  s'y 
terminer,  ait  pour  centre  de  réunion,  non  pas  le  centre 
de  gravité  de  cette  furface,  mais  celui  de  l’efpace  même 
qu’elle  environne  ; quelque  irrégulier  qu’il  foit.  Com- 
ment fe  peut-il  faire  en  effet  que  l’attion  de  la  liqueur 
aille  faifir  précifément  ce  point  au  dedans  du  corps  , ôc  s’y 
placer?  Nous  ne  pouvons  pas  éclaircir  cette  difficulté, 
fans  defeendre  dans  un  plus  grand  détail , ni  fans  examiner 
l’effort  de  la  liqueur  fur  chaqW’partie  extérieure  du  corps 
flotanr. 

Si  l’on  conçoit  une  partie  Ffcomprife  entre  deux  plans  FJg.  4 
horifontaux  KFIL,  & kfil  infiniment  près  l’un  de  l’autre, 
toute  la  portion  de  liqueur  renfermée  entre  ces  deux  plans  , 
auffi-bicn  celle  qui  eft  proche  du  corps  folide,  que  celle 

3ui  en  eft  éloignée , & qui  eft  expofée  à l’aélion  iinmé- 
iatede  la  pefanteur  de  la  liqueur  fupérieure,  fera  égale- 
ment comprimée.  Car  roures  les  liqueurs  ont  cette  pro- 
priété qui  les  cara&erife , qu’il  fuffit  de  les  preffer  dans 
un  certain  fens,  pour  qu  elles  travaillent  à s’étendre  dans 
tous  les  autres;  & cela  jufqu’à  ce  qu’elles  foient  égale- 
ment comprimées  par  rout.  Ainfi  ce  ne  font  pas  les  feules 
parties  comme  M,  qui  font  chargées  du  poids  de  toutes 
celles  qui  font  au-deffus,  qui  fe  trouvent  très-preffées  ; 
ce  font  également  les  parties  les  plus  retirées  ; ce  font 
celles  qui  font  proches  de  F,  quoiqu’elles  femblent  être 
comme  à l’abri  de  la  preffion.  Elles  ont  à foutenir  l’effort 
latéral  de  la  liqueur  fituée  en  M,  laquelle  preffée  de  haut 
en  bas,  fait  un  égal  effort  pour  s’étendre  horifontalement 
à droit  & à gauche.  Mais  ces  parties  de  liqueur  qui  font 
proche  de  h , 6c qui  font  ainfi  comprimées,  tendent  à ava- 
it * 
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ccr  dans  tous  les  fens  , ôc  doivent  , en  s’appuyant 
contre  la  pe'ite  furface  1*7  du  corps  dorant , la  pouffer  avec 
la  même  force  que  li  cette  furface  droit  firuée  horifonra- 
lemenr,  & chargée  d|f  poids  de  route  la  liqueur  contenu^ 
dans  la  hauteur  AM. 

Ce  doit  être  la  même  chofe  de  toutes  les  autres  parties 
de  la  (urface  du  corps  folide  : la  preflion  à laquelle  elles 
font  fujettes , ne  dépend  que  de  leur  étendue,  & de  la 
quantité  dont  elles  font  plus  ou  moins  enfoncées  dan» 
la  liqueur,  fans  que  leur  fituation  verticale  ou  inclinée  ap- 
porte aucune  différence  à la  preflion.  Pour  le  dire  en  un 
mot , chaque  partie  Ff , ou  Ii  , eft  pouffée  avec  une  force 
F‘g-  4?.  égale  à la  pefanreur  d’une  colomne  de  liqueur  qui  auroit 
AM  pour  hauteur , ôc  pour  bafe  la  partie  même  Ff  ou  I* 
placée  horifontalcment.  Mais  ces  preflions  abfolués , qui 
ont  pour  diredions  les  p^^endiculaires  aux  petites  fur- 
faces  F/ôc  1/ , fe  décompofent;  car  les  petites  furfaces  Ff 
ôc  1/  ne  peuvent  pas  être  pouffées  félon  les  lignes  FO  ôc 
IQ  , fans  l’être  dans  le  fens  vertical  ôc  dans  1 horifontal. 
SupoféqueFO ôc  1Q repréfentenr  les  impulfions  abfolués, 
Ôc  qu  on  forme  les  rectangles  VFXO  ôc  IYQZ  par  des 
cotez  horifontaux  ôc  verticaux  , on  aura  FV  pour  l’impul- 
fion  relative  verticale  à laquelle  eft  expofée  la  particule 
Ff  de  la  furface  du  corps  flotant,  ôc  F X pour  1 impulfion 
relative  horifontale, pendant  que  IY  ôc  IZ  représentent 
les  forces  relatives  , verticale  ôc  horifontale  , avec  les- 
quelles fera  pouffée  la  petite  partie  Ii.  Et  ce  qui  eft  très- 
remarquable  , c’eft  que  les  preffions  relatives  horifontales 
FX  ôc  IZ  que  fouffrent  les  deux  parties  correfpondantes 
ou  oppofées  Ff  ôc  I» , font  toujours  parfaitement  égales. 
Elles  font  en  effet  plus  petites  que  lesprellions  abfolués 
dans  le  raport  qu’il  faut  pour  cela  ; elles  font  plus  petites  , 
l’une  dans  le  même  raport  que  FX  eft  plus  petite  que  FO  , 
ou  que  / R eft  plus  petite  que  / F , à caufe  de  la  reffetn- 
blance  des  deux  triangles  redangles  FXOôc/RF  ;ôc  l’au- 
tre dans  le  raport  que  iP  qui  eft  égalé  à /R , eft  plus  pe- 
tite que  Ii  : ce  qui  doit  rendre  ces  forças  relatives  égales  ; 
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auffi-tôt  que  les  abfoluës  font  1 une  à l'autre  comme  /F  eft  F'g- 
à il.  Car  chacune  de  ces  forces  relatives  eft  égale  à la  pe- 
fanteurdune  colqmne  de  liqueur  qui  auroit  toujours  AM 
pour  hauteur,  mais  feulement  iP  ou/R  pour  bafe.  Il  fuit 
de  là  que  le  corps  flotant  ne  doit  avancer  ni  d’un  côté  ni 
de  l'autre,  puifque  toutes  les  preffions  relatives  horifon- 
tales  que  fouffre  chaque  côté  , doivent  fufpendre  exacte- 
ment l’effet  des  préfixons  horifontales  que  fouffre  le  côté 
oppolé. 

A 1 égard  des  preffions  relatives  verticales , ou  des  au- 
tres parties  des  forces  abfoluës  qui  agiffent  de  bas  en  haut , 
elles  ne  peuvent  pas  fe  détruire  , puifqu’elles  ne  font  pas 
oppofées  : elles  s’aident  au  contraire  pour  foutenir  enfem- 
ble  le  corps.  Il  eft  facile  de  voir  que  ces  forces  relatives 
font  moindres  que  les  forces  totales  ou  abfoluës , dont 
elles  dérivent  dans  le  raport  de  FR  à F/,  ou  de  IP  à If. 
Ainfi  une  petite  furface  F/  qui  eft  pouffée  par  la  liqueur 
dans  le  fens  qui  lui  eft  perpendiculaire  , avec  une  force 
égale  à la  pefanteur  d’une  colomne  , dont  AM  ferait  la 
haureur , & F/la  bafe , ne  doit  être  pouffée  dans  le  fens 
cxaâement  vertical  qu’avec  une  partie  de  cette  force  qui 
fera  égale  à la  pefanteur  de  la  colomne,  dont  AM  fera 
également  la  hauteur  , mais  qui  n’aura  que  FR  pour  bafe; 
c eft-à-dire  que  la  petite  furface  F f eft  pouffée  verticale- 
ment en  haut  avec  une  force  précifément  égale  à la  pe- 
fanreur  qu’auroit  une  colomne  de  liqueur,  dont  SR  mar- 
querait les  dimenfions.  Ce  fera  la  même  chofe  de  I;  & de 
toutes  les  autres  parties  de  la  furface  ; ôc  enfin  pour 
avoir  la  pouffée  verticale  quelles  fouffrent  toutes,  il  n’y 
aura  toujours  qu’à  fupofer  une  colomne  de  liqueur  au- 
deffus , jufqu’à  la  fuperficie  AD,  ôc  la  pouffée  fera  égale  à 
la  pefanteur  qu’auroit  cette  colomne.  Or  il  fuit  de-là  i°. 
que  tout  le  folide  eft  pouffé»en  haut  avec  une  force  égale 
à la  pefanteur  de  toutes  ces  colomnes;ou  ce  qui  revient 
au  même,  qu’il  eft  pouffé  en  haut  avec  une  force  égale  au 
poids  de  tout  le  volume  de  liqueur  BHC , dont  il  occupe 
la  place.  Il  fuit  a0,  que  cette  force  ou  cette  pouffée  de  la 
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Fig.  4,.  liqueur  s’exerce  fur  la  verticale  qui  pafle  par  le  centre  de 
gravité  G de  la  partie  fubmergée  BHC  fupofée  homogè- 
ne. Car  auffi-tôt  que  la  pouffée  verticale  que  fouffre  cha- 
que partie  F/de  la  furfâce  du  corps  folide,  peut  fe  compa- 
rer à la  pefanteur  de  la  colomne  de  liqueur  correfpon- 
dante,la  dire&ion  compofée  de  toutes  les  pouiTées  parti- 
culières, doit  être  la  même  que  la  dire&ion  compofée  de 
toutes  les  pefanteurs  des  colomnes  ; fans  qu’il  importe 
quelesa&ions  de  ces  deux  differentes  puiffances,  fe  faffcnt 
en  fens  contraires. 

III. 

L’a&ion  des  liqueurs  étant  ainfi  établie  , il  ferait  facile 
d’en  expliquer  tous  les  divers  effets  : Mais  pour  nous  ren- 
fermer dans  notre  fujet,  nous  remarquerons  feulement 
qu’il  fufHt  d’examiner  les  dimenftons  de  la  carène  d’un 
Navire , pour  fe  mettre  en  état  de  réfoudre  deux  problè- 
mes imporrans  ; l’un  de  déterminer  la  pefanteur  totale  que 
doit  avoir  le  Vaiffeau;  l’autre  de  fçavoir  en  quel  endroit 
de  fa  longueur  doit  être  limé  fon  centre  de  gravité.  Bor- 
nons-nous d’abord  à la  première  queftion.  Il  eft  évident 
que  fi  en  prenant  toutes  les  dimenfions  de  la  carène  , on  en 
cherche  la  folidité,  on  fçaura  le  volume  de  l’eau  dont  le 
Navire  occupe  la  place  , & qui  eft  de  même  pefanteur  que 
lui.  Or  comme  le  poids  d’un  pied  cubique  d’eau  de  Mer, 
quoiqu'un  peu  variable,  eft  toujours  affez  connu  , & qu’il 
eft  à très-peu  près  de  72  livres , il  n’y  aura  qu’à  multiplier 
par  72  les  pieds  cubiques  de  la  folidité  de  la  carène  , ôi.  on 
aura  la  pefanteur  du  volume  d’eau  dont  il  s’agit,  6t  pat 
► conféquent  celle  du  Vaiffeau  qui  eft  la  même.  Ordinaire- 

ment on  n’exprime  pas  cette  pefanteur  en  livres,  mais  en 
tonneaux,  qui  eft,  comme  nous  en  avons  déjà  averti , le 
poids  de  2000  livres;  ce  qui  rend  l’opération  plus  limple, 
parce  que  28  pieds  cubiques  d’eau  de  Mer,pefant  à 
peu  près  2000  livres,  il  n’y  a qu’à  divifer  la  folidité  de  la 
carènepar  28 , pour  découvrir  tout  d'un  coup  les  tonneaux 
d’eau  de  Mer  quelle  occupe , ôc  en  même  teprs  les  ton- 
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neaux  que  doit  pefer  le  Navire.  Si , par  exemple , la  ca- 
rène eft  de  10000  pieds  cubiques , on  trouvera  en  multi- 
pliant 10000  par  7a  livres,  6c  en  divifant  par  aooo,que 
le  Navire  doit  pefer  720000  livres  ou  360  tonneaux  ; & il 
vient  au(Ti  à peu  près  ce  dernier  nombre , lorfqu’on  divife 
immédiatement  1000  par  28. 

C’eft  non-feulement  la  pefanteur  du  Vaiffeau  entière- 
ment armé  qu’on  peut  découvrir  de  cette  forte  ; c’eft  aufïï 
fa  pefanteur  dans  tous  les  autres  états.  Lorfqu’on  le  lance 
à l’eau,  & que  fans  mâture  fon  corps  même  n’eft  pas  en- 
core achevé  , qu'il  lui  manque  tousjcs  hauts , il  n’enfonce 
que  peu  dans  la  Mer  : mais  il  n’y  a qu’à  mefurer  la  folidi- 
té  de  la  partie  plongée  ;ôc  parla  pefanteur  qu’aura  un  égal 
volume  d’eau  de  Mer,  on  fçaura  la  pefanteur  du  corps  du 
Vaiffeau.  Qu’on  achève  enfuite  de  le  conftruire:  qu’on  le 
mate , ôc  qu’il  ne  lui  manque  plus  que  fon  left  ou  que  fa 
charge,  il  enfoncera  davantage,  fans  cependant  parvenir 
encore  à ce  terme  où  nous  l’avons  fupofé  d’abord.  Mais 
la  folidité  de  la  partie  fubmergée  de  fa  carène  indiquera 
fa  pefanteur  dans  tous  les  differens  cas  , & en  fera  toujours 

fiour  ainfi  dire  f expojant.  Il  eft  clair  aufti  que  la  partie  de 
a carène  qui  fera  hors  de  l’eau,  & qui  eft  deftinée  à y 
entrer , fera  en  même  tems  f expojant  du  relie  de  la  charge  , 
ou  du  poids  qu’on  pourra  encore  ajouter  à la  pefanteur 
aûuelle  : fupofé  que  cette  partie  foit  de  y 000  pieds  cu- 
biques, il  faudra  un  poids  de  ytîooco  livres,  ou  de  180 
tonneaux  pour  la  faire  enfoncer  dans  l’eau,  6c  on  pourtft 
par  conféquent  charger  encore  le  Vaiffeau  de  tout  ce 
poids. 
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CHAPITRE  II- 

Trouver  la  force  avec  laquelle  l'eau  pouffe  le  Navire 

en  haut. 

N Ou  s n’avons  maintenant  befoin  pour  faire  ufage 
des  principes  que  nous  venons  d’expliquer  , que 
d’une  méthode  limple  & réglée  de  mefurer  la  folidité  de 
la  carène  & de  toutes  fes  parties;  foit  en  prenant  les  di- 
menfions  même  du  Vaifleau,  lorfqu  il  eft  déjà  conftruit  ; 
foit  en  prenant  Amplement  fes  mefures  fur  un  plan  qui  le 
reptéfente.  Il  feroit  à fouhaiter  qu’on  pût  le  regarder  com- 
me un  corps  géométrique  d’une  certaine  figure  détermi- 
née : il  fuffiroit  de  prendre  fes  principales  dimenfions, 
& on  concluroit  enfuite  tout  d’un  coup  fa  folidité. 

I- 

Première  Méthode  de  mefurer  la  folidité  de  la  caréné  en  la 
confiderant  comme  un  ellipfiïde. 

C’eft  l’ellipfe  conique  cm  ordinaire  , qui  de  toutes  le» 
lignes  courbes , entre  le  plus  fouvent  dans  la  conftruo 
tron  des  Vaifleaux;  ôt  fi  l’on  peut  attribuer  généralement 
à la  carène  une  certaine  figure;  c’eft  celle  de  rellipfoïde; 
c’eft-à-dire  celle  du  corps  dont  toutes  les  tranches  hori- 
fontales  font  elliptiques,  de  même  que  les  verticales.  Cet 
ellipfoïde  deviendroit  un  fohéroïde  , fi  la  profondeur  de 
la  carène  étoit  la  moitié  de  la  plus  grande  largeur,  ou  que 
les  coupes  faites  perpendiculairement  à la  quille,  au  lieu 
d'être  des  ellipfes , fuffent  exaêlement  des  cercles:  car 
alors  la  carène  feroit  formée  par  la  demi-révolution  d’une 
ellipfe  autour  de  fon  grand  axe.  Dans  ce  cas  particulier, 
aufli-bien  que  dans  le  général, la  folidité  de  la  carène  fe- 
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roit  à la  folidité  du  parallelipipede  rcftangle  qui  lui  eft  cir- 
confcrit  à très-peu  près  cdfcune  11  eft  à 21 , puifqu’on  dé- 
montre en  Géométrie , que  ces  folides  font  l’un  à l’autre, 
comme  la  circonférence  d’un  cercle  eft  à fix  fois  fon  dia- 
mètre , ôc  que  ce  dernier  raport  eft  exprimé  à très-peu  près 
par  11  & 21.  Après  qu’on  auroit  donc  mefuré  les  trois 
principales  dimenlions  de  la  carène,  ou  de  la  partie  fub- 
mergéedu  Navire,  fa  longueur,  fa  plus  grande  largeur  & 
fa  profondeur,  6c  en  avoir  cherché  le  produit,  il  ne  réf- 
rénait plus  qu’a  en  prendre  les  ; ce  qui  rendroit  route 
l’opération  extrêmement  funple , fi  elle  pouvoit  avoir  lieu 
dans  tous  les  cas. 

Supofé  que  la  plus  grande  longueur  de  la  carène  fut  de 
140  pieds , fa  plus  grande  largeur  dans  l’endroit  où  elle  fort 
de  l’eau  de  40  pieds,  ôc  fa  profondeur  de  18  ; le  folide 
circonfcrit  formé  de  ces  trois  dimenlions  , feroit  de 
100800  pieds  cubiques,  ôc  fi  on  en  prenoit  les  |J,ou 
qu’après  avoir  multiplié  ces  100800  pieds  cubiques  par 
1 1 , on  divifàt  le  produit  par  2 1 , il  viendroit  ç 2800  pieds 
cubiques  pour  la  folidité  de  la  carène.  Cette  folidité  divi- 
fée  enfuite  par  28  , parce  que  28  pieds  cubiques  d’eau 
marine  pefent  un  tonneau,  donneroit  1889  tonneaux  pour 
la  force  totale  avec  laquelle  la  Mer  pouffe  la  carène  en 
haut  ; ôc  par  conféquent  pour  la  pefanteur  totale  qu’il  fau- 
droit  qu’eût  le  Navire  , y compris  fon  propre  poids  , fa 
mâture , fes  agrêils  , fes  munitions , fa  charge , ôcc. 

Mais  nous  ne  devons  pas  dillimulcr  qu’on  ne  peut  pas 
ainfi  comparer  généralementla  carène  des  Vaiffeaux  à des 
ellipfoïdes  ou  à des  fpheroïdes,  de  quelque  maniéré  qu  ils 
foient  formés.  La  furface  d’une  cllipfe  eft  à peu  près  les  J 4 
du  rectangle  qui  lui  eft  circonfcrit,  mais  dans  les  Navires 
ordinaires  les  coupes  horifontales  de  la  carène  faites  vers  le 
haut,  en  font  pour  le  moins  les  |ou  les  |*.  Il  eft  vrai 
qu’il  fe  fait  prefque  toujours  enfuite  une  efpece  de  corn- 
penfation , parce  que  les  coupes  laites  plus  bas  font  beau- 
coup plus  petites  à proportion  : d’où  il  peut  arriver  que  la 
carène  entière  au  lieu  d’être  les  H du  parallelipipede  cir- 
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confcrit,  n’en  foit  que  la  moitié  & même  une  moindre 
partie.  C’eft  ce  qui  arrivera  principalement  , lorfqu’on 
rendra  les  lifTes  prefque  droites , comme  l’exige  la  promp- 
titude du  fillage , ainli  que  nous  l’avons  déjà  dit  dans  le  Li- 
vre précédent  ôc  que  nous  le  montrerons  dans  le  fuivant; 
la  carène  fera  alors  à peine  les  du  folide  circonfcrit. 
Mais  vû  l’état  où  eft  actuellement  l’Architeûure  navale  , 
on  ne  peutétabliraucune  régie  générale  fur  toutes  cescho- 
fes.  Il  eft  très-ordinaire  que  deux  Vailfeaux  ayent  cxa&ement 
la  même  longueur,  la  même  largeur  & la  même  profon- 
deur, ôc  que  cependant  ils  ayent  des  folidités  différentes 
d’une  cinquième  ou  d'une  fixiéme  partie.  Ainfi  il  faut  abfo- 
lumentdans  cette  rencontre  renoncer  aux  méthodes  pure- 
ment Géométriques  qui  ne  font  applicables  qu’aux  corps 
d’une  forme  toujours  déterminée, & non  pas  à la  carène  des 
Navires  qui  eft  le  plus  fouvent  comme  formée  au  hazard. 
C’eft  pourquoi  on  ne  peut  re'ufTir  à en  déterminer  la  fo- 
lidité  qu’en  la  divifant  en  plufieurs  parties , ou  qu’en  la  dis- 
cutant par  la  mefure  d’un  très-grand  nombre  de  dimen- 
fions. 

II. 

Seconde  méthode  de  mefurer  la  Carène  en  la  divifant 
en  plufieurs  prifmes. 

Tout  l’art  qu’on  peut  employer  dans  cette  nouvelle  opé- 
ration, confifte  àfe  fervir  de  mefures  qu’on  puiffe  prendre 
avec  facilité  , & à faire  audi  enforte  que  les  diverfes  par- 
ties dans  lefquelles  on  partagera  la  carène , ou  tout  autre 
corps  dont  il  s’agira  de  connoître  la  folidité  , foient  des  fi- 
gures de  même  efpece  & qui  ayent  en  même  teins  le  plus 
de  dimenfions  égales  qu’il  fera  poftîble.  Il  n’y  aura  , par 
exemple  , qu’à  partager  la  carène  par  des  plans  horifon- 
taux  qui  foient  à une  égale  diflance  les  unes  des  autres , ôc 
imaginer  enfuite  des  plans  verticaux  perpendiculaires  à la 
longueur  du  Navire,  qui  foient  tous  aulli  également  éloi- 
gnés les  uns  des  autres  ; Ôc  de  cette  forte  la  carène  fera  di- 

vifée 
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vifée  en  plufieurs  prifmes  quadrangulaires  ou  de  même 
grofleur , couchés  dans  le  fens  de  la  largeur  & dont  les 
deux  extrémités  feront  terminées  prcfque  toujours  oblique- 
ment par  les  deux  flancs.  Puifque  tous  ces  prifmes  feront 
précifement  de  même  grofleur  à caufe  de  l’égalité  d’inter- 
vale  qu’on  met  entre  tous  les  plans  tant  horifontaux  que 
verticaux , il  eft  clair  qu’on  pourra  les  confiderer,  comme 
s’ils  n’en  formoient  qu’un  feul , & qu’il  n’jr  aura  qu’à  mul- 
tiplier le  re&angle  qui  leur  fert  de  grofleur,  par  la  fomrnc 
de  toutes  leurs  longueurs  , pour  avoir  tout  d’un  coup  leur 
folidiré  totale.  Si  les  plans  horifontaux  font  élevés  les  uns 
au-deffus  des  aurnn.de  trois  pieds  , ôc  les  plans  verticaux 
perpendiculaires  à la  quille  , éloignés  les  uns  des  autres 
de  dix  , les  reûangles  qui  reprefenteront  la  grofleur  de  tous 
les  prifmes  feront  de  30  pieds  quarrés.  Ainli  la  folidité  de 
la  carène  fera  le  produit  de  ces  30  pieds  par  la  fomrnc  de 
toutes  les  diverfes  largeurs  du  Vaifleau  qui  fervent  de  lon- 
gueur aux  prifmes.  Plus  la  courbure  des  deux  flancs  du 
Vaifleau  fera  grande , plus  il  fera  néceffaire  de  pouffer  loin 
la  divilion,  en  augmentant  le  nombre  des  plans  tant  hori- 
fontaux que  verticaux.  La  feule  régie  qu'il  y aura  à obfer- 
ver  en  cela  , ce  fera  de  rendre  les  parties  de  la  furface  de 
la  carène  affez  petites , pour  qu’elles  foient  fenfiblement 
planes.  Cependant  je  crois  qu’il  fuffira  prefque  toujours 
de  partager  la  carène  en  trois  ou  quatre  tranches  horifon- 
tales  de  même  épaiffeur , & de  la  fubdivifer  enfuite  par  8 
ou  10  plans  verticaux  ; de  forte  qu’on  ne  fera  gueres  obli- 
gé pour  avoir  la  longueur  de  tous  les  prifmes  & pour  avoir 
enfuite  leur  folidité  , que  de  mefurer  la  largeur  au  Navire 
en  trente  ou  en  quarante  endroits.  Lorfqu’il  s’agira  des 
plus  grands  Vaiffeaux  , on  pourra  divifer  leur  carène  en 
•cinq  ou  fix  tranches  horifontales. 

On  a déjà  vù  la  maniéré  de  mefurer  les  largeurs  fur  un 
Plan , mais  il  n’y  aura  gueres  plus  de  difficulté  à les  pren- 
dre fur  le  Vaifleau  même  , lorfqu’il  fera  conftruit  & qu’il 
fera  à fec  dans  un  baflin.  Il  n’y  aura  qu’à  mettre  fur  le  Nà- 
vire  une  pièce  de  bois  en  travers' ou  perpendiculaireirient 
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à fa  longueur , dont  les  deux  extrémités  fortent  de  chaque 
côté  ; on  y fufpendra  deux  fils  à plomb’,  dont  on  mefurera 
d’abord  la  diftance  , & on  verra  enfuite  combien  il  s’en 
faut  en  chaque  endroit  que  le  Navire  ne  foit  aufii  large  que 
les  deux  fils  à plomb  font  éloignés  l’un  de  l’autre.  On  trou- 
vera de  cette  forte  la  largeur  du  Vaifleau  enhaut  dansl’en- 
droit  où  il  eft  le  plus  gros . On  prendra  en  même  tèms  les 
autres  largeurs  dans  les  autres  points  plus  bas  , en  lai  (Tant 
les  fils  à plomlfdans  la  même  utuation;  &.  ontranfportera 
enfuite  ces  mêmes  fils  vers  l’avant  & vers  l’arriere  toujours 
à des  diftances  égales  , pour  réitérer  la  même  opération  r 
& avoir  les  largeurs  du  Navire  dans  tops  les  autres  plans 
verticaux.  Ces  largeurs  feront,  je  le  r^Tete  , les  longueurs 
des  prifmes  dans  lefquelson  adivifé  la  carène.  On  fera  at- 
tention d’un  autre  côté  que  pour  obtenir  lafolidiré  de  cha- 
cun de  ces  prifmes  , il  faut  multiplier  l’étendue  de  la  cou- 
pe faite  perpendiculairement  à falongueur,  par  fa  longueur 
moyenne  même  , qui  eft  égale  au  quart  de  la  fomme  de 
fes  quatre  côtés.  Ainfipour  avoirlafoliditéde  tous  les  prif- 
mes enfemble , il  faudroit  multiplier  l’étendue  du  redan- 
gle  qui  repréfente  leur  groffeur  par  le  quart  de  la  fomme 
de  toutes  les  largeurs  mefurées  delà  carène;  fi  ce  n’eftque 
la  plus  grande  partie  de  ces  largeurs  fervent  de  côtés  a f 
prifmes  ; d’où  il  fuit  que  le  quart  doit  être  répété  quatre 
fois , ou  ce  qui  revient  au  même , que  ces  largeurs  doivent 
être  employées  toutes-  entières.  Telles  font  toutes  celles 
qu’on  peur  nommer  intérieures , parce  qu’elles  font  prifes 
au-dedans  du  folide  : d’autres  qui  font  extérieures  , parce 
qu’elles  fe  trouvent  dans  les  plans  extrêmes  ou  qui  termi- 
nent le  corps , fervent  de  côtés  à deux  prifmes  ; ainfi  leur 
quart  doit  être  fimplement  répété  deux  fois.  Enfin  il  y a 
quatre  largeurs  qui  font  à l’extrémité  des  plans  extrêmes , 
lefquelles  ne  fervent  de  côtés  chacune  qu’a  un  feul  prifme, 
ôt  par  conféquent  leur  quart  ne  doit  être  employé  qu’une 
feule  fois  dans  la  foraine  qu’il  faut  multiplier  par  la  groifeur 
des  prifmes. 

On  verra  tout  ceci  plus  clairement  fi  on  jette  les  yeu* 
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furla  Figure  ço  , qui  reprefente  un  Vaifleau  projetté  fur  Fig.  îo. 
le  plan  vertical  qui  le  coupe  par  la  moitié  dans  le  fens  de 
fa  longueur  ou  de  la  quille.  Sa  carène  ou  la  partie  qui  doit 
enfoncer  dans  la  Mer  eft  partagée  en  quatre  tranches  ho- 
rifontales , ôc  elle  eft  enfuite  divifée  par  fept  plans  verti- 
caux FB  , GG,  GG,  &c.  perpendiculaires  à fa  longueur. 

Je  n’ai  que  faire  d’avertir  que  les  petits  reûangles  marqués 
dans  la  figure  fie  qui  font  tous  égaux , font  les  groffeurs  des 
prifmes  qui  réfultent  de  la  divifion  de  la  carène  , 6c  qui 
ont  pour  longueurs  ou  pour  côtés  les  largeurs  du  Navire 
mefurées  vis-à-vis  de  tous  les  points  H,  G,  ôcc.  Or  pour 
trouver  la  folidité  de  tous  ces  prifmes  à la  fois  ou  du  corps 
entier  EFBC  qu’ils  forment  enfemble  , il  n’y  a qu’à  mul- 
tiplier , conformement  à ce  que  nous  venons  de  dire,  l’é- 
tendue d’un  feul  re&angle  HHHH  par  la  fomme  qu’on 
fera  des  largeurs  entières  qui  feront  mefurées  vis-à-vis  de 
tous  les  points  H , de  la  moitié  de  chacune  des  largeurs 
mefurées  vis-à-vis  des  points  G,  6c  du  quart  des  quatre 
qui  feront  prifes  vis- à-vis  des  points  E,F,  B 6c  C.  L’opé- 
ration s’expedira  de  cette  forte  avec  une  extrême  promp- 
titude par  une  feule  multiplication  pour  la  folidité  de  tous 
les  prilmes  ou  de  tout  le  corps  EFBC.  On  voit  alTez 
maintenant  la  caufe  de  la  diftinaion  que  nous  mettons  en- 
tre les  largeurs  qui  fervent  ou  à quatre  prifmes  ou  à deux, 
ou  Amplement  à un  feul.  Il  reliera  à ajouter  au  corps  EFBC 
la  folidité  qu’on  cherchera  à part  des  prifmes  irréguliers  , 
qui  fe  trouveront  aux  deux  extrémités  de  la  carène  en 
ABF  ôc  en  DCE,  à la  poupe  ôc  à la  prouë.  Comme  il  n’eft 

£as  poftible  de  les  joindre  avec  les  autres  pour  en  trouver 
i folidité  tout  d’un  coup , on  les  réduira  à a’autres  prifmes 
rectangulaires  ou  triangulaires  qu’il  fera  toujours  facile  de 
xnelurer  à part. 
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III. 

Troiftéme  méthode  de  mefurer  la  Carène  , en  la  partageant 
fimplement  par  tranches . t 

On  pQurroit  faire  un  ufage  continuel  de  la  Méthode 
précédente , fans  qu’il  eft  utile  dans  diverfes  occafions  de 
ne  pas  connoîtrc  feulement  la  folidité  enticre  de  la  carène  , 
mais  auiïi  celle  des  parties  que  la  carène  plonge  fuccefli- 
vement  dans  l’eau , à mefure  qu’on  charge  le  Navire.  Cette 
confidération  oblige  de  chercher  féparément  la  folidité 
des  tranches  horifontalcs  ; ce  qui  rendra  l’opération  nu- 
mérique un  peu  plus  longue,  fans  que  néanmoins  il  foie 
néceflaire  de  mefurer  un  plus  grand  nombre  de  dimen- 
fions. 

»îg.  ii.  Si  ANHOA  ( Fig.  y i.  ) repréfente  la  coupe  horifontale 
de  la  carène  faite  à fleur  d’eau,  lorfque  le  Navire  eft  en- 
tièrement chargé  , fit  que  toutes  les  largeurs  ST,  QR  , ôcc, 
ayent  été  mefurées , comme  il  eft  aifé  de  le  faire,  à des 
diftances  parfaitement  égales  les  unes  aux  autres  ; il  n’y 
aura  pour  avoir  l’étendue  de  tous  les  trapèzes  dans  les- 
quelles cette  furface  eft  divifée,quà  multiplier  la  diftan- 
ce  AB  ou  BC  d’une  largeur  à l'autre,  par  la  fomme  qu’on 
fera  de  toutes  les  largeurs  intermédiaires  QR , OP,  AIN, 
ôcc.  & de  la  moitié  de  la  première  ôc  de  la  derniere. 

Supofé  que  toute  la  longueur  AH  de  la  furface  foit  de- 
120  pieds, & qu’on  ait  divifé  cette  longueur  en  6 parties 
égales  par  les  largeurs  qu’on  aura  mefurées,  ôc  qu’on  au- 
ra trouvées  de  18  pieds  en  ST  ; de  2 y en  QR;  de  28  ens 
OP  ; de  30  en  MN ; de  $0  en  KL;  de  2 1 en  HI,  Ôc  de. 
zéro  en  G.  Faifant  une  fomme  des  largeurs  intermédiai- 
res, ôc  de  la  moitié  des  deux  extrêmes  , on  aura  141  qu’il 
n’y  aura  qu’à  multiplier  par  la  diftance  AB  ou  BC  d’une 
largeur  à l’autre,  qui  eft  de  20  pieds,  ôc  il  viendra  2820 
pieds  quarrés  pour  l’étendue  requife  de  tous  les  trapèzes, 
ou  de  la  furface  enticre  AMGN , qui  fera  exactement  la- 
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même,  fi  l’on  a été  attentif  à prendre  un  aflcz  grand  nom- 
bre de  largeurs,  pour  que  toutes  les  parties  GH,HK, 
KM  de  fon  contour  foient  fenfiblement  des  lignes  droi- 
tes. Rien  n’eftplus  (impie  que  cette  pratique,  & il  eft  d’ail- 
leurs facile  de  la  juftifier.  Pour  trouver  l’étenduë  particu- 
lière de  chaque  trapeze , il  faut  multiplier  la  moitié  des 
deux  largeurs  qui  lui  fervent  de  côtés  parallèles,  par  fa 
hauteur.  Mais  puifque  tous  les  trapèzes  ont  une  égale  .hau- 
teur, & que  d’ailleurs  chaque  largeur  fert  de  côté  com- 
mun à deux  trapèzes , il  eft  clair  que  pour  trouver  tout 
d’un  coup  la  fomme  de  leur  étendue , il  feut  multiplier  AB 
ou BC , non  pas  par  la  fomme. des  moitiés  des  largeurs, 
mais  par  la  fommetles  largeurs  mêmes  , excepté  de  la  pre- 
mière & de  la  derniere , dont  il  ne  faut  employer  que  la 
feule  moitié  , parce  qu’elles  ne  fervent  chacune  de  côté 
qu’à  un  feul  trapeze. 

Il  eft  clair  que  ce  moyen  de  trouver  Pétenduë  des  cou- 
pes horifontales  de  la  carène  peut  s’appliquer  également 
a toutes  les  furfaces  planes, en  mefurant  plulieurs  de  leurs 
largeurs  ou  ordonnées  à une  égale  diftance  les  unes  des 
autres.  Nous  pouvons  même  en  élevant  un  peu  nos  vûës, 
quoique  nous  ne  paroiftions  ici  occupés  que  de  Navires , 
ajouter  que  ce  moyen  pourra  fervir  dans  plufieurs  ren- 
contres, pour  approcher  fur  le  champ , & avec  une  extrê- 
me facilité  de  la  valeur  de  toutes  les  intégrales  qui  ne 
contiennent  qu’une  feule  variable.  On  n’a  qu’à  conftdé- 
rer  l’intégrale  générale  SdzxT. , dans  laquelle  Z eft  une 
fonélion  quelconque  de  z, comme  repréfentant  l’aire  d’u- 
ne furface  plane  , dont  z exprime  les  parties  de  l’axe  ou 
de  la  longueur , pendant  que  la  grandeur  Z , quoique  com- 

{>lexe  & de  plufieurs  dimenllons,  exprime  les  largeurs  ou 
es  ordonnées.  Après  cela  il  n’y  aura  qu’à  attribuer  à z 
un  aflez  grand  nombre  de  diverfes  valeurs  qui  fe  fiirpaf- 
fent  également  ; chercher  pour  chacune  la  grandeur  de 
2 , & multiplier  la  fomme  de  toutes  ces  grandeurs , ex- 
cepté de  la  .première  & de  la  derniere , dont  on  ne  fera 
entrer  dans  la  fomme  que  la  feule  moitié , par  la  quan- 
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titc  dont  on  a rendu  plus  grandes  les  unes  que  les  autres  , 
les  diverfes  valeurs  qu’on  a attribuées  à z.  Cette  Méthode 
que  nous  donnons  pour  ce  qu  elle  vaut , 6c  que  nous  n’a- 
vons garde  de  comparer  à d’autres  Méthodes  plus  fea- 
vantes , qui  font  entre  les  mains  des  Géomètres  * , n’eft 
pas  bornée  à la  feule  intégrale  Sdzx Z ; on  peut  l’appliquer 
avec  le  même  fuccès  à toutes  les  autres,  comme  SdzSdz Z, 
qui  ne  contiennent  toujours  qu’une  feule  variable  , ou 
qui  en  contiennent  plufieûrs,  dont  on  connoît  la  rela- 
tion. 

Mais  pour  revenir  à notre  fu jet,  aufli-tôt  qu’on  a trouvé 
de  la  même  maniéré , non-feulement  l’écenauë  de  la  plus 
haute  coupe  horifontale  de  la  carène  ,%nais  de  toutes  les 
autres  qui  paffent  parles  lignes  LO,  KN,6cc.  (Fig.  yo.  ) 
il  fuffira  pour  avoir  la  foiidité  de  chaque  tranche  horifon- 
tale comprifes  entre  deux  coupes  , de  prendre  la  moitié  de 
la  fomme  de  ces  mêmes  coupes , 6c  delà  multiplier  par  la 
diftance  verticale  jde  l’une  à l’autre, qui  forme  l’épaiffeur 
de  la  tranche.  On  fera  la  même  chofe  pour  toutes  les  au- 
tres , ôc  on  les  ajoutera  enfuite  fucceflivement  en  commen-  ' 
çant  par  en  bas,  pour  avoir  la  foiidité  des  diverfes  parties 
de  la  carène,  qui  s’enfoncent  dans  l-’eau  à mefure  qu’on 
augmente  le  poids  de  la  charge.  Nous  montrerons  dans 
la  fuite  que  cette  Méthode  de  trouver  la  foiidité  de  chaque 
tranche , en  multipliant  fon  épaiffeur  par  la  moitié  des  deux 
coupes  horifonralcs  entre  lesquelles  elle  eft  comprife , eft 
aum  exaâc  qu’il  eft  ncceffaire  dans  la  pratique  : nous  croyons 
même  quelle  fera  applicable  à la  partie  la  plus  baffe  de  la 
carène  ; parce  que  fi  l’erreur  qu’on  commet  dans  cetre 
derniere  mefure,  eft  confidérable,  par  raport  au  peu  de 
grandeur  de  cetre  partie  , elle  devient  toujours  comme  in- 
fenfible,  lorfqu’elle  eft  répandue  fur  toute  la  carène.  Si 
l’on  croyoit  devoir  au  refte  pouffer  la  précilion  plus  loin  , * 
on  le  pourroit  faire  par  le  moyen  fuivant. 

Ce  feroit  de  divifer  cette  partie  inférieure  en  pla- 
ceurs troncs  par  des  plans  verticaux  perpendiculaires  a la 
quille , 6c  également  éloignés  les  uns  des  autres.  Ces 
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plans  verticaux  qui  fépareroient  les  troncs , auroient  vers 
le  milieu  du  Vaineau  la  forme  MNOP  ( Fig.  J2.  ) à caufe  Flg.  iU 
du  plat  OP  des  varangues,  & elles  auroient  vers  la  prouë 
& vers  la  poupe  une  forme  qui  approclieroit  de  la  triangu- 
laire. On  trouveroit  aifément  la  lùperficie  des  unes  & des 
autres , & iln’yauroit  en  tout  cas-qu’à  les  partager  par  des 
lignes  verticales  également  éloignées  les  unes  des  autres  , 
en  plusieurs  trapèzes,  dont  on  trouveroit  l’étendue  tout-à-la 
fois , comme  nous  l’avons  expliqué.  Enfin  la  furface  de 
tous  les  plans , ou  de  toutes  les  coupes  verticales  MNOP, 
étant  découvertes,  il  ne  feroit  pas  nécdfaire  de  s’arrêtera 
chercher  la  folidité  particulière  de  chaque  tronc  inter- 
cepté, puifqu’on  n'en  a pas  befoin.  On  trouveroit  leur  fo- 
lidité à tous , ou  ce  qui  revient  au  même , la  folidité  de 
toute  la  tranche  inférieure  de  la  carène  dont  il  s’agit , en 
faifant  une  fomme  de  l’étendue  de  tous  les  plans  verti- 
caux intermédiaires  MNOP , & de  la  moitié  des-  deux 
extrêmes  gui  fe  réduifent  prefque  à rien,  & en  multipliant 
cette  fomme  paria  feule  alliance  d’un  plan  à l’autre. 

I V. 

De  t Echelle  des  folidité  s ou  des  pefantewrs  des  dtverfes  parties 
de  la  Carène. 

Si  l’on  n’a  divifé  la  carène  qu’en  quatre  tranches  ho* 
rifontales  , comme  il  fuffira  ordinairement  de  le  faire, 
fi  cen’efi  que  pour  les  plus  grands  Vaifieaux , on  pouffera 
la  divifion  plus  loin  , on  n’aura  , en  ajoutant  fucceffive- 
ment  ces  tranches  les  unes  aux  autres,  que  la  folidité 
quatres  parties  ICBM , KCBN , LCBO  & DCBA  ( Fig.  f; 
yo.)  qui  fe  plongent  fucceffivement  dans  la  Mer,  à me- 
fure  qu’on  augmente  le  poids  du  Navire.  Mais  il  ne  fera 
pas  difficile , en  fupofant  que  les  coupes  horifontales  qui 
font  entre  deux  autres  qu’on  a mefurées  actuellement , font 
en  progreffiôn  Arithmétique , de  trouver  la  folidité  de  tou- 
tes les  portions  de  la -caréné  qu’on  voudra  t fit  on  pourra 
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Fig.  jo.  enfuite  les  marquer,  fi  on  le  veut,  dans  le  plan  qui  repré- 
fente le  Vaifleau  coupé  verticalement  félon  fa  longueur , 
fur  une  échelle  qu’on  tracera  vers  fon  milieu  en  PT.  Je 
veux  dire  qu’on  marquera  en  Q,  en  R,  en  S,ôcc.  lafolidité 
des  parties  correfpondantes  de  la  carène  qui  font  au-deffous, 
ou  des  parties  ICBM,  KCBN,  &c.  Au  lieu  de  marquer 
ces  folidités  en  pieds  cubiques , on  pourra  le  faire , pour 
une  plus  grande  commodité , en  tonneaux  , en  attribuant 
a8  pieds  à chaque  tonneau;  6c  alors  on  fçaura  par  la  feule 
infpettion  du  plan,  de  combien  doit  être  la  pefanteur  du 
Vaifleau  pour  qu’il  plonge  jufqu’à  chaque  point  Q ou  R. 
On  confond  fouvent  ici  les  parties  fubmergées  de  la  ca- 
rène, ôc  les  pefanteurs  qu’a  le  Vaifleau  dans  fes  differens 
états  ; parce  qu’on  fupofe  que  le  Leêleur  fe  fouvient  tou- 
jours que  les  parties  fubmergées  font  les  cxpofans  des  diver- 
ses pefanteurs  du  Navire,  égales  au  poids  du  volume  d’eau 
que  dhafle  la  partie  fubmergée. 

Il  faut  remarquer  qu’on  ne  peut  pas  placer  c^re  échelle 
PT  des  pefanteurs,  indiftinâement  par  tout;  parce  que  le 
poids  du  Vaifleau  6c  de  la  charge  étant  le  même , mais  la 
diftribution  differente , la  carène  peut  caler  plus  ou  moins 
vers  la  proue  ou  vers  la  poupe  ; au  lieu  que  l’enfoncement 
eft  toujours  fenfiblement  le  même  vers  le  milieu.  En  effer, 
la  partie  fubmergée  doit  être  de  même  grandeur,  tant  que 
le  poids  total  ne  change  pas  : fi  une  des  extrémités  de  la  ca- 
■rène  s’enfonce  davantage  dans  la  Mer,  il  faut  néceflaire- 
ment  que  l’autre  extrémité  s’élève  en  même  tems;mais  il 
eft  un  point  vers  le  milieu  qui  ne  fouffre  aucun  changement. 
Ce  point  eft  à très-peu  près  le  centre  de  gravité  de  chaque 
*®bupe  horifontale  , comme  il  feroit  facile  de  le  démon- 
trer. Ainfi l’échelle  des  pefanteurs,  au  lieu  d’être  une  ligne 
droite,  doit  être  une  ligne  courbe,  qui  vu  l’état  préfènt 
de  la  conftruêlion , doit  avancer  un  peu  vers  la  poupe , à 
mefure  qu’on  la  prolonge  en  haut.  Cependant  comme  il 
ne  s’en  faut  gueres  que  les  centres  de  gravité  de  toutes  les 
coupes  horifontales,  ne  foient  les  unes  au-aeflus  des  au- 
tres, fans  doute  qu’il  ne  réfultera  jamais  aucune  erreur  de 
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la  firuation  de  l’échelle  , quoique  droite  , 6c  quoi- 
que placée  verticalement  ; pourvu  qu’on  Ja  fafle  pafter 
à peu  de  diftance  du  centre  de  gravité  de  toute  la  ca- 
rène. 


CHAPITRE  III. 

» 

Du  changement  que  reçoit  t enfoncement  de  la  Carène , 
lorsqu’on  ajoute  au  Navire  quelque  partie  , ou 
qu’on  la  retranche  , &c. 


I. 

ON  verra  par  la  fuite  les  divers  ufages  qu’auront  tou- 
tes les  mefures  qu’on  vient  de  prefcrire  : mais  on 
infiftcra  dès-ici  fur  les  premiers  qui  fe  préfentent,  6c  qui 
regardent  les  Navires  déjà  conftruits.  On  aura  peut-être 
de  la  peine  à croire  qu’on  fait  tous  les  jours  des  chan- 
gemens  très  confidérables  fur  des  Vaifleaux  , comme  de 
retrancher  un  pont,  ou  de  l’ajourer , de  fouffler  toute  la 
carène, c’eft-à-dire  de  la  renfler  par  de  nouveaux  borda- 
ges  ; fans  fe  mettre  en  peine  de  connoître  d’avance  l’effet 
précis  qui  doit  en  réfulter.  On  s'en  raporte  fur  cela  à la 
pratique  du  Conftru&eur,  qui  n’en  juge  qu’à  peu  près 
par  des  changemens  femblables  qu’il  a vù  faire  fur  d’au- 
tres Navires  : pendant  qu’il  eft  des  moyens  furs  de  pro- 
noncer dans  toutes  ces  matières,  ôt  d’agir  avec  pleine 
connoiflance  de  caufes. 

Il  eft  facile,  comme  nous  le  difons,dc  prononcer  fur 
toutes  ces  chofes , en  les  difcutant  avec  un  peu  de  foin. 
S’il  s’agit,  par  exemple,  de  rafer  un  Vaifleau  du  pre- 
mier rang, de 48  pieds  de  largeur,  trop  chargé  du  propre 
poids  de  fes  parties  fupérieures  , on  peut  fuputer  la  pefan- 
teur  du  pont  ôc  des  dunettes  qu’on  veut  retrancher.  Le 
calcul  ne  fera  ni  long  ni*difficiie  ; nous  entreprendrons 
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dans  le  même  genre  une  opération  beaucoup  plus  péni- 
ble , lorfque  nous  chercherons  la  pefanteur  de  toutes  les 
parties  qui  forment  le  Vaifleau.  On  fçait  la  longueur  des 
baux  ôc  leur  groflcur,  celles  des  courbes,  l’épaifleur  ôc 
la  longueur  des  bordages , ôc  la  quantité  de  fer  qui  entre 
dans  le  pont  : il  n’en  faut  pas  davantage  pour  trouver  la 
pefanteur  du  tout.  Cette  pefanteur,  fi  on  fe  bornoit  à ne 
retrancher  que  le  pont,  i'eroit  d’environ  420000  livres, 
ou  2 10  tonneaux;  mais  ce  retranchement  en  entraîne  beau- 
coup d’autres.  11  caufe  d’abord  une  diminution  confidé- 
rablc  dans  le  nombre  des  canons;  ôc  outre  cela  on  ne  peut 
gueres  fe  difpenfer  de  faire  divers  retranchemens  aux  du- 
nettes. Du  côté  de  l’Artillerie  le  retranchement  fera  de 
70  ou  80  tonneaux  ; mais  je  fupofe  que  la  diminution  to- 
tale eft  de  jyo  tonneaux  : c’eft  ce  dont  on  pourra  toujours 
s’aflurer.  Ainft  il  ne  refte  plus  qu’à  trouver  combien  le 
retranchement  de  ce  poids,  doit  faire  élever  le  Vaifleau, 
ou  le  faire  Grtir  de  la  Mer. 

On  le  flçaura  d’avance  , fi  on  a fuputé  , comme  nous  l’a- 
vons expliqué  dans  le  Chapitre  précédent,  la  folidité  de 
toutes  les  parties  de  la  carène  ; ôc  fur-tout  fi  on  a entre 
les  mains  un  plan  exaâ,  fur  lequel  t Echelle  des  pefanteurs 
foit  tracée.  Il  n’y  aura  qu’à  voir  combien  de  pouces  ou  de 
pieds  d’enfoncement  répondent  à jyo  tonneaux,  ou  à 
9 8 00  pieds  cubiques , produit  de  jyo  par  28.  Si  on  n’a 

Eoint  ae  pareil  plan , il  n’y  aura  qu’à  mefurer  l’étendue  de 
t coupe  horifontale  de  la  carène  faite  à fleur  d’eau.ôc  cher- 
cher combien  la  tranche  ou  le  corps  plat  qui  a cette  éten- 
due pour  bafe,  doit  avoir  d’épaiflëur,pour  être  de  9800  pieds 
cubiques.  Supofé  que  l’étendue  de  la  coupe  horifontale 
foitdetfpoo  pieds  quarrés,  on  divifera  les  p8oo  pieds  cu- 
biques que  doit  avoir  le  folide  qui  fort  de  l’eau  par  les 
tfpoo  pieds  quarrés  qui  fervent  de  bafe  ; ôc  il  viendra  au 

Juotient  un  peu  moins  de  1 pied  y pouces  pour  la  hauteur 
u corps  plat;  ce  qui  aprendra  la  quantité  dont  le  Vaif- 
feau  doit  s elever  de  l’eau  par  le  retranchement  propofé.  Il  > 
faut  remarquer  qu’une  élévation  de  1 pied  $ pouces  efi  une 
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quantité  très-confidérable  , & qu’il  n’en  faut  fouvent  pas 
tant,  fâifant  même  abftraâion  du  changement  avanta- 
geux que  fouffre  en  même  tems  le  centre  de  gravité  qui 
defcend  beaucoup , pour  qu’un  Vaifleau  mai  confirait, 
qui  devoir  fervir  de  trille  & de  perpétuel  ornement  dans  un 
Port , devienne  trèsqproprc  à la  Navigation. 

Lorfqu’on  prend  pour  la  folidité  de  cette  rranche  de  la 
carène  qui  s’élève  de  l’eau,  le  produit  de  l’étendue  dp 00 
pieds  quarrés  de  la  bafe , ou  de  la  coupe  faite  à fleur  d’eau , 
par  fon  épaifléur  1 pied  $ pouces , on  ne  peut  pas  com- 
mettre d erreur  fenlible.  S’il  ell  vrai  que  les  autres  cou- 
pes horifontales  au-dcffous  font  un  peu  plus  petites , la  dif- 
férence n’efl  jamais  allez  cfbnfldérable  pour  qu’on  foit 
tenu  dans  la  pratique  d’y  avoir  égard  ; il  ell  toujours  per- 
mis de  confidérer  le  folide  dont  il  s’agit , comme  s’il  étoit 
cilindrique.  On  pourra,  comme  il  ell  évident,  prévoir  de 
la  même  maniéré  l'effet  que  doit  produire , non  pas  le  re- 
tranchement , mais  l’addition  d’un  nouveau  pont,  d’une 
dunette , &c. 

II. 

Il  y aura  un  peil  plus  de  peine  à déterminer  ce  qui  doit 
arriver  lorfqu’on  foujfle  le  VailTeau  ; te  cela  principalement, 
parce  qu’il  n’ell  pas  tout-à-fait  fi  aifé  de  trouver  l'étendué 
de  la  fuperficie  convexe  de  la  carène.  Si  dans  l’opération 
du  foujflage  on  s’attachoit  à donner  toujours  à la  carène 
une  figure  femblable , ou  fi  on  augmentoit  toutes  les  di- 
menfionsprcportionellement  ; alors prefque  toute  la  diffi- 
culté ceileroit.  Les  folidités  de  la  carène  dans  les  deux 
états,  étant  comme  les  cubes  de  quelqu’un  des  côrés , la 
différence  ferait  comme  la  différence  des  cubes  ; ainfi  elle 
feroit  toujours  connue  aifément , te  on  fçauroit  par  con- 
féquent  combien  la  poufTée  verticale  de  l’eau  aurait  plus 
de  force  pour  foutenir  le  Navire.  Pour  trouver  cet  excès 

Îirefque  tout  d’un  coup  dans  cette  fupofition , il  n’y  a qu’à 
é reffbuvcnir  que  fi  on  augmente  le  côté  x d’un  cube  x* 
d’une  très- petite  quantités»,  le  cubefe  trouvera  augmen- 
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té  de  ix*dx , ou  de  trois  fois  le  folide  formé  parle  quarré 
du-  côté  & par  la  petite  augmentation  ; parce  qu’on  peut 
négliger  les  autres  parties  de  l’accroilTemenr.  Mais  xi  étant 
à $xldx  comme  x eft  à jdx , il  s’enfuit  qu’on  peut  dans  le 
cas  préfent , faire  cette  analogie  ; la  largeur  qu’avoir  d’a- 
bora  la  carène  , eft  à la  première  folidité  , ou  à la  poufTée 
verticale  de  l’eau  , comme  le  triple  de  la  petite  quan- 
tité dont  on  a augmenté  la  largeur  , eft  à l’augmenta- 
tion de  la  folidité , ou  de  la  force  de  la  poulfée  verti- 
cale de  l’eau.  Si  dans  le  Vaifleau  du  premier  rang 
dont  nous  avons  parlé  , on  augmente  de  6 pouces  la 
largeur  qui  eft  de  48  pieds , Ôc  qu’on  augmente  la  lon- 
gueur & les  autres  dimenfions  à proportion  , on  aura 
cette  analogie,  48  pieds  font  à la  force  3300  tonneaux 
qu’avoit  d’abord  la  poufTée  de  l’eau  , comme  1 ~ pied  qui 
eft  le  triple  de  6 pouces,  eft  à un  peu  plus  de  103  ton- 
neaux pour  l’augmentation  que  reçoit  cette  force.  Le  Na- 
vire feroit  par  conféquent  foulevé  de  cette  quantité , 
fans  qu’il  faut  rabatre  de  ces  103  tonneaux  la  pefanteui 
même  du  bois  qu’il  faut  employer  pour  le  fouffier.  Com- 
me cette  pefanteur  fera  au  moins  de  60  tonneaux  , 
on  ne  gagnera  tout  au  plus  que  43  tonneaux  ; & puif- 
qu’une  diminution  de  yyo  tonneaux  n’a  fait  foulever 
le  Navire  que  de  1 pied  y pouces , celle-ci  ne  le  fera  gue- 
res  fortir  de  l’eau  que  de  2 pouces. 

III. 

Mais  outre  qu’il  eft  difficile  que  les  Conftruûeurs  s’affit- 
jetriffent  à conferver  la  même  figure  à la  carène , il  eft 
quelquefois  à propos  de  Talterer.  C’eft  ce  qui  nous  fait 
croire  qu’il  faut  abfolument  fe  réfoudre  à mefurer  l'éten- 
due de  la  furface  convexe , qu’on  multipliera  par  l'épaifleur 
du  foufflage , pour  en  avoir  la  folidité.  On  mefurera  la  fur- 
face  convexe  de  la  carène  en  la  partageant  en  plufieurs 
zones , dont  on  trouvera  l’étendue  féparément.  Pour  me- 
furer chaque  zone , on  la  conlîdérera  comme  un  trapeze 
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courbe  , félon  le  contour  qu’ont  les  varangues  ; on  pren- 
dra avec  une  ficelle  la  longueur  qu’ont  les  deux  côtes  du 
trapeze  qui  feront  prefque  parallèles , ôc  qui  ne  feront  au- 
tre chofe  que  le  contour  au  VailTeau  pris  dans  le  fens  de 
fa  largeur:  la  moitié  de  la  fournie  fera  fa  longueur  moyen- 
ne , ôc  il  n’y  aura  qu’à  la  multiplier  par  la  largeur  moyen- 
ne de  la  zone.  Peut-être  fera-t-il  permis  aufli  dans  cette 
recherche  , de  regarder  la  carène  comme  un  corps  géo- 
métrique , afin  d’expédier  l’opération  plus  aifémenr.  Ou  a 
vû  qu’on  ne  peut  pas  traiter  la  carène  comme  un  corps 
géométrique, lorfqu’il  s’agit  d’en  trouver  la  folidité;  mais 
ici  le  cas  elt  different.  Pour  peu  qu’on  attribue  plus  ou  moins 
de  courbure  à la  furface,  ou  à une  partie  de  la  furface 
qui  environne  un  corps  , on  augmente  ou  on  dimi- 
nué beaucoup  la  folidité  ; au  lieu  que  l’étenduë  de 
la  furface  ne  change  gueres , ou  ne  change  peut  - être 
pas. 

La  furface  convexe  à laquelle  on  peut  comparer  plus 
naturellement  celle  de  la  carène , eft  celle  d’un  fphéroïde 
formé  par  la  révolution , ou  plutôt  par  la  demi-révolution 
d’une  ellipfe  autour  de  fon  grand  axe.  La  Géométrie  nou- 
velle nous  a apris  que  fi  l’on  forme  un  quart  de  cercle  qui 
ait  la  moitié  du  grand  axe  pour  rayon , ôc  qu’on  prenne 
dans  ce  quart  de  cercle  un  fegment  compris  entre  un  des 
rayons  Ôt  un  finus  parallèle , égal  à la  moitié  du  petit  axe 
du  fphéroïde , il  y aura  même  raport  entre  le  finus  de 
complément  qui  fert  de  largeur  au  fegment,  ôt  la  circon- 
férence du  cercle  qui  a pour  rayon  la  moitié  du  petit  axe , 
qu’entre  l’étenduë  au  fegment  du  quart  de  cercle , ôc  la  fur- 
face  du demi-fphéroïde.  Cette  feule  analogie  exige  une  aflez 
longue  opération  ; parce  qu’il  faut  , entr’ autres  chofes , 
connoître  l’étenduë  du  fegment  du  quart  de  cercle  ; ôc  il 
feroit  à propos  d’épargner  cette  peine  aux  Conftru&eurs  , 
ou  aux  perfonnes  attachées  à l’Archite&ure  Navale.  On 
ne  peut,  ce  femble,rien  faire  de  mieux  que  d’entrepren- 
dre le  calcul  d’avance  pour  un  certain  Vaifleau  ; parce 
qu’il  n’y  aura  plus  enfuite  qu’une  fimple  proportion  à 
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faire  pour  tous  les  autres.  Si  on  exprime  par  327  le  grand 
axe  ou  la  longueur  de  la  carène  , &par  100  le  petit  axe  ou 
la  largeur , conformément  au  raport  qui  s’obferve  le  plus 
ordinairement  , on  trouvera  4164 1 pour  la  furface  du 
demi-fphéroïde  ou  de  la  carène.  Il  eft  vrai  que  le  raport 
de  j 2 y à 100  n’aura  pas  lieu  dans  tous  les  VaifTeaux  ; mais 
on  fauvera  la  plus  grande  partie  de  l’erreur  qui  peut  naî- 
tre delà  différence  , en  comparant  la  furface 4 1 641  , non 
pas  avec  le  quarré  de  la  longueur  ou  de  la  largeur;  car  on 
fe  tromperoit  extrêmement  toutes  les  fois  que  le  fphé- 
roïde  n’auroir  pas  une  figure  femblabie  ; mais  avec  le  rec- 
tangle 32700  des  deux  dimenfions  l’une  par  l’autre.  Ce 
léger  détour  fera  caufe  que  lorfque  les  Navires  auront 
plus  ou  moins  de  largeur  par  raport  à leur  longueur , le 
reâangle  de  ces  deux  dimenfions  fera  plus  ou  moins  grand  ; 
& on  trouvera  aufli  pour  la  fuperficie  de  la  carène  des 
étendues  differentes. 

La  furface  41641  du  demi-Sphéroïde  eft  au  rectangle 
3 2 yoo  de  fes  deux  axes  comme  128  eft  à 100.  Ainfi  pour 
appliquer  cette  méthode  à un  Navire  propofé , il  n’y  aura 
qu’à  faire  cette  feule  analogie  ; 1 00  eft  à 128  comme  le 
reélangle  de  la  longueur  par  la  largeur , eft  à l’étenduë 
requife  de  la  fuperficie  convexe  de  Ta  carène.  Il  y aura 
encore  cette  précaution  à obferver , lorfque  la  profon- 
deur de  la  carène  ne  fera  pas  la  moitié  de  la  plus  grande 
largeur.  On  prendra  la  moitié  de  cette  largeur <ju’on  ajou- 
terai la  profondeur,  ôt  ce  fera  cette  fomrne  qui  fera  pour 
ainfi  dire  la  largeur  moyenne,  qu’on  multiplira  par  la  lon- 
gueur, pour  avoir  le  reûangle,  dont  le  raport  avec  la  fu- 
perficie convexe  de  la  carène , eft  exprimé  par  1 00  & 1 28. 

La  furface  de  la  carène  étant  trouvée,  il  n’y  aura  plus 
qu’à  la  multiplier  par  l’épaiffeur  qu’on  fe  propofe  de  don- 
ner au  foufflage  ; & on  fçaura  combien  le  Navire  doit  dé- 

{ dacer  d’eau  davantage , & de  combien  par  conféquent 
a pouffée  verticale  de  la  Mer  fera  plus  forte.  Si  le  fou& 
flage  n’eft  pas  par  tout  également  épais  , on  prendra  fon 
épaiffeur  moyenne.  Enfin  pour  découvrir  l’avantage  réel , 
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ou  ce  qu’il  y a effectivement  à gagner,  il  faudra,  ainfi  qu’on 
en  a déjà  averti , retrancher  la  pcfanteur  même  du  bois 
ajouté.  Comme  cette  pcfanteur  eft  très-confidérable , elle 
diminue  beaucoup  de  l’effet  du  foufflage  , au  moins  de  ce 
premier  effet  dont  il  s’agit  maintenant.  C’eft  ce  qui  oblige 
quelquefois  de  ne  pas  apliquer  les  nouveaux  bordages  lur 
les  anciens , mais  ae  les  appuyer  fur  des  tringles  courbes  ; 
& c’eft  ce  qu’on  appelle  Jouffler  fur  taquets. 

Si  > pour  ne  pas  changer  d’exemple,  nous  fupofons  qu’on 
grofline  ou  qu’on  enfle  d’un  pied  chaque  endroit  ae  la 
carène  du  Vaiffeaudu  premier  rang  de  48  pieds  de  lar- 
geur , on  trouvera  par  l’analogie  déjà  expliquée  , que  la 
furface  de  la  carène  fera  d’environ  9592  pieds  quarrés,lef- 
quels  étant  multipliés  par  un  pied , donnent  5 jpa  pieds  cu- 
biques pour  l’efpace  que  la  carène  occupera  de  plus  dans 
la  Mer  ; & la  pouffée  verticale  de  l’eau  fera  donc  plus 
grande  d’environ  342  tonneaux.  Je  crois  que  le  bois  né- 
ceffaire  pour  ce  foufflage , pefera  au  moins  170  tonneaux; 
car  en  ne  donnant  aux  nouveaux  bordages  que  3 pouces 
d’épaiffeur , il  en  faudra  2398  pieds  cubiques,  qui  pefe- 
ront  47  ou  48  tonneaux , s’ils  ne  font  que  de  fapin  : mais 
les  taquets,  ouïes  efpeces  de  membres  qu’il  faudra  mettre 
au-deffous  , 6c  qui  auront  9 pouces  d’épaiffeur , peferont 
au  moins  trois  fois  plus,  fans  compter  encore  le  poids  de 
tout  le  fer  qu’il  faudra  employer.  On  s’en  raportefur  cela 
aux  Conftruéteurs , comme  fur  toutes  les  autres  chofes 
qui  font  abfolument  de  leur  refforr.  Quoiqu’il  en  foit,  le 
foufflage  exceflif  d’un  pied  ne  foulagera  tout  au  plus  le 
vaiffeau  que  de  1 70  tonneaux.  Le  Navire  pouffé  en  haut  avec 
cette  force,  s’élèvera  enfuite  d’une  quantité  plus  ou  moins 
grande , qui  dépendra  de  l’étenduë  de  la  coupe  horifon* 
taie  de  la  carène  , faite  à fleur  d’eau  : plus  cette  étendue 
fera  grande , moins  il  fera  néceffaire , comme  il  eft  évi- 
dent, que  le  Navire  s’élève.  On  a déjà  vu  ci -devant 
qu’une  diminution  de  350  tonneaux  dans  le  poids,  faifoit 
que  le  Vaiffeau  fortoit  de  l’eau  d’environ  1 pied  j pouces  ; 
ainfi  les  170  tonneaux  dont  le  Navire  eft  actuellement 
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pouffé  en  haut  avec  plus  de  force  , le  feroient  feulement 
élever  d’un  peu  plus  de  8 pouces.  On  doit  faire  attention 
que  fi  nous  avons  fupofé  pour  la  facilité  des  calculs  , que 
la  pefanteurparticuliere  de  la  charge  ou  de  left , étoit  tou- 
jours la  même , rien  ne  nous  ôte  la  liberté  de  la  changer. 
On  a gagné  8 pouces  par  le  renflement  de  la  carène  ; c’eft 
une  reflource  dont  on  peut  enfuite  difpofer , ôc  avec  la- 
quelle on  viendra  fouvent  à bout  de  latisfaire  à d’autres 
vues  , que  ce  n’eft  pas  encore  ici  le  lieu  d’expliquer. 

IV. 

Il  ne  nous  refte  plus  qu’à  terminer  ces  détails  de  prati- 
que par  une  remarque  qui  y tient  trop  naturellement , pour 
différer  d’en  parler.  On  penfe  ordinairement  que  le  fouf- 
fiage  rend  les  Vaiffeaux  trop  pefants,  ôc  les  empêche  de 
marcher  ; ils  font  enfuite  chargés , dit-on , d’une  quan- 
tité prodigieufe  de  bois  ôc  de  fer , qui  ne  doit  prendre  du 
mouvement  qu’avec  difficulté.  Il  eft  vrai  qu’en  groffiffant 
la  proue,  on  augmente  ordinairement  la  réfiftance  qu’elle 
trouve  à fendre  l’eau , ôc  qu’on  peut  ralentir  la  viteffe  du 
fillage,  fi  on  n’a  pas  le  foin  d’élargir  un  peu  les  voiles  en 
même  tems.  Mais  à l’égard  de  la  plus  grande  pefanteur, 
on  peut  affluer  qu’elle  ne  fait  rien  à la  marche  , ôc  qu’elle 
n’y  apporteroit  pas  la  moindre  différence , quand  même 
on  l’augmenteroit  encore  deux  ou  trois  fois  plus  : on  feroit 
feulement  obligé  de  mettre  enfuite  moins  de  charge  ou 
de  left  dans  la  cale.  Si  l’on  fe  bornoit  à dire  que  c’eft  un 
défavantage  pour  un  Navire  de  tranfport,  que  d’être  déjà 
chargé  du  poids  de  fes  propres  matériaux,  nous  ne  pourrions 
pas  nous  empêcher  d en  convenir.  Mais  qu  importe-t-il 
dans  un  Vaiffeau  de  Guerre , ou  dans  une  Frégate  faite 
exprès  pour  la  courfe,  que  la  pefanteur  particulière  de  fa 
carène , ou  que  le  poids  étranger  du  left  qu’on  ne  met 
que  pour  y fupléer , faffe  une  plus  grande  ou  une  moindre 
partie  du  poids  total , qui  eft  toujours  le  même  ? Nous 
fommesdonc  bien  éloignés  d’aprouver  l’ufageoù  l’on  eft, 
d’épargner  extrêmement  le  bois  dans  la  carène  des  Cor- 
vettes 
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vettes  & des  Frégates  , aufquelles  on  veut  donner  l’avan- 
tage de  bien  fingler.  Sous  prétexte  de  les  rendre  plus  lé- 
gères , ôc  de  leur  conferver  peut-être  leur  nom  ’,on  don-  * Frégates 
ne  très-peu  d’épaiffeur  à leurs  bordagesj  fie  en  même  tems  le8ereï- 

3u’on  diminue  de  la  grofleur  de  leurs  membres  , on  en 
iminuë  le  nombre  : tout  cela  produit  une  foibleffe  dans 
l’affemblage  du  tout , qui  ne  peut  pas  manquer  de  devenir 
fouvent  fiinefte.  Il  faut  remarquer  au  furplus  que  ce  qu’on 
dit  ici,  ne  regarde  que  la  partie  qui  entre  dans  l’pau:les 
raifons  précédentes  ne  vont  qu'à  cela  ; & à l’égard  deg  , 

{tarties  lupérieures , il  faut  toujours  en  diminuer  le  poias 
e plus  qu’on  peut. 


CHAPITRE  IV- 

Du  Jaugeage  des  Vaijfeaux  ,*  & premièrement  de  celui 
qui  Je  fait  en  tonneaux  d‘  Arrimage  ou  de  volume. 

I. 

NO u s avons  comme  réfolu  d’avance  la  queftion  du 
du  jaugeage  qui  eft  très-importante  pour  le  Com- 
merce, fit  qui  appartient  auili  à notre  fujet.  On  a répan- 
du fur  cette  mariereune  fi  grande  obfcurité , que  fi  on  ex- 
cepte le  petit  nombre  de  Géomètres  qui  fe  font  trouvés 
du  tems  en  tems  dans  la  Marine  , on  peut  affûter  que  per- 
fonne  n’y  a attaché  d’idée  diftin&e.  On  demande  tous  les 
jours  de  combien  eft  le  fort  d’un  VaifTeau  ,ou  de  combien 
de  tonneaux  il  eft  ; les  Marins  fie  les  Négocians  font  con- 
tinuellement cette  queftion , pendant  que  les  Conftrudeurs 
fie  les  Jaugeurs  s’empreflënt  d’employer  divers  moyens 
pour  la  réloudre  : Mais  il  refte  prefque  toujours  à Ra- 
voir, aulfi-bien  aux  uns  qu’aux  autres,  fi  le  tonneau  dont 
ils  fe  fervent  pour  exprimer  la  grandeur  du  Navire , eft  un 
poids  ou  une  mefure  Amplement  étendue  : car  prefque 
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tous  dans  cette  rencontre , confondent  l’efpace  & la  pefan- 
tcur,  quoique  de  natures  fi  differentes.  On  connoîr  en 
effet  deux  fortes  de  tonneaux  : Le  premier , dont  on  a déjà 
parlé  , n’eft  autre chofe  que  le  poids  de  deux  mille  livres, 
& le  fécond,  qu’on  nomme  tonneau  d’ Arrimage , pour  le 
diflinguer , eft  l’efpace  qu’occupent  quatre  banques , ordi- 
nairement de  celles  dont  on  fe  fert  à Bordeaux,  pour 
mettre  le  vin.  Quelques  Navires  peuvent  porter  autant 
de  tonneaux  de  poids  ou  de  port , c’eft  à-dire  de  fois  2000  liv. 
qu’ils  peuvent  contenir  dans  leur  cale  de  tonneaux  d' Ar- 
rimage , ou  contenir  de  fois  l’efpace  de  quatre  banques; 
d’autres,  & particulièrement  les  plus  petits,  portent  plus 
de  tonneaux  de  poids , qu’ils  ne  peuvent  contenir  de  ton- 
neaux d’arrimage  : au  lieu  que  c’eft  tout  le  contraire  dans 
les  grands  Bâtimens , & principalement  dans  les  VaifTeaux 
proprement  dits.  Cependant  on  fe  fert  prefque  toujours 
des  mêmes  méthodes  pour  jauger  les  uns  âc  les  autres  ; ôc 
cela  le  plus  fouvent,  comme  on  vient  de  le  dire,  fans 
fçavoir  de  quelle  efpece  de  tonneaux  il  s’agit. 

Il  ne  convenoit  pas  à la  dignité  de  l’Ordonnance  de  la 
Marine  de  1681,  qu’elle  defeendît  dans  un  plus  grand  dé- 
tail fur  ce  fujet.  Elle  s’eft  contentée  d’afligner  42  pieds 
cubiques  au  tonneau;  ce  que  plufieurs  perfonnes  ont  re- 

tardé  comme  un  argument  inconteftable , qu’il  s’agiffoit 
onc  principalement  dans  ce  Problème  de  tonneaux  d'a- 
rimage , ou  cjui  ne  font  qu’étendus  ; de  forte  qu’on  a pré- 
tendus que  1 opération  du  jaugeage  n'étoit  qu’une  pra- 
tique de  pure  Géométrie , fans  nulle  raport  à l’Hydrofta- 
tique , ni  au  poids  de  la  charge.  C’étoit  au  Commenta- 
teur à lever  la  difficulté , & à diffiper  le  doute  ; s’il  n’eût 
pas  été  auffi  peu  initié  qu’il  l’étoit , dans  les  matières 
cxaôes  telles  que  la  Géométrie.  L’Ordonnance  veut  que 
tout  jaugeage  dans  lequel  on  ne  fe  trompe  que  d’une  qua- 
rantième partie  , foit  réputé  bon  ; c’eft-à-dire  qu’une  er- 
reur d’un  tonneau  fur  quarante , ou  de  deux  fur  80,  ou  de 
2!  fur  100 , doit  être  tolérée.  Rien  n’eft  plus  fage  que 
cette  difpofuion,  pour  arrêter  le  cours  à une  infinité  de 
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difpures  ; & pour  obliger  en  même  rems  les  Jaugeurs  à 
apporter  dans  leur  opération  une  allez  grande  précifion. 
Ces  vues  ont  échapé  au  Commentateur  qui  prétend , ce 
qu’on  auroit  de  la  peine  à croire , que  l'intention  de  la  Loy 
eft  de  permettre  aux  Jaugeurs  les  méprifes  mêmes , qui 
feroient,  non  pas  de  2 j tonneaux  , mais  de  40  fur  100. 
Erreur  monftrueufe , dans  laquelle  il  n’eft  pas  même  pof- 
fible  de  tomber,  lorfqu’on  a quelque  ufagede  la  Marine  , 
& qu'on  juge  de  la  grandeur  d’un  Navire  par  la  feule  efti- 
me  ! Tout  ce  qu’on  peut  donc  faire  de  mieux  dans  la  cir- 
conftance  préfente,  eft  de  difcuter  la  queftion  dans  les 
deux  divers  fens  dont  elle  eft  fufceptible  ; de  la  réfoudre 
en  prenant  le  tonneau , foit  pour  une  mefure  étendue , 
foit  pour  une  mefure  pefante.  Cependant  on  s’attache- 
ra principalement  aux  moyens  de  trouver  les  Tonneaux 
de  poids  ou  de  port , parce  qu’il  n’eft  pas  douteux  que  ce 
ne  foient  ceux  qu’on  doit  le  plus  authorifer  dans  l'ufage 
ordinaire.  Outre  que  ce  n’eft  pas  par  leur  étenduë , mais 
par  leur  poids  que  les  marchandifes  chargent  un  VaifTeau 
en  le  faifant  caler,  il  eft  certain  qu’on  en  connoît  bien 
mieux  la  quantité  par  la  pefanteurque  par  le  volume,  qui 
ne  peut  prefque  jamais  être  mefuré  que  groffiérement  ; 
à caufe  des  vuides  qui  fe  trouvent  toujours , malgré  la 
perfedion  de  / arrimage , ôc  aufquels  on  ne  peut  pas  avoir 
égard. 

IL 

Trouver  la  grandeur  des  y ai jf eaux  en  tonneaux  dt  Arrimage. 

Auffi-tôt  qu’on  prend  le  tonneau  pour  une  mefure  éten- 
duë , la  queftion  du  jaugeage  ne  fe  réduit  qu’à  la  mefure 
de  la  capacité  intérieure  de  la  cale , qui  eft  deftinée  à re- 
cevoir la  charge.  Cette  mefure  ne  fera  pas  plus  difficile 
que  celle  de  la  carène  qu’on  a déjà  expliquée.  On  divi- 
fera  la  cale  en  plusieurs  prifmes  par  des  plans  horifon- 
taux  6c  verticaux  ; ou  bien  on  fe  contentera , fi  on  le  veut , 
de  la  partager  en  plufieurs  tranches  par  les  feuls  plans  ho- 
rizontaux. On  trouvera  l’aire  ou  i’ étenduë  de  ces  plans  en 
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mefurant  leur  largeur  en  plu  fleurs  endroits  à une  égale  dis- 
tance les  uns  des  autres;  & aufli-tôt  qu’on  aura  trouvé 
l’étendue  de  tous  ces  plans  , il  n’y  aura  plus , comme  on 
l’a  vû  ci-devanr , qu’à  les  ajouter  deux  à deux , ôc  multiplier 
la  moitié  de  leur  tomme  par  leur  diftance  verticale , pour 
avoir  la  folidité  de  la  tranche  qu’ils  interceptent;  ôc  en- 
fin la  fomme  de  toutes  les  tranches  donnera  la  capacité 
requife.  C’eft  naturellement  par  dans  le  Navire  qu’on  doit 
exécuter  cette  efpece  de  jaugeage;  puifqu’il  s’agit  de  con- 
noître  un  efpace  intérieur.  On  peut  néanmoins  l’exécuter 
auffi  par  dehors  en  cas  de  befoin , en  retranchant  l’épaifleur 
toujours  aflez  connue  des  membres  ôc  des  bordages  qui 
forment  les  flancs  de  la  carène. 

Les  Jaugeurs  , au  lieu  de  partager  la  cale  en  un  très- 
grand  nombre  de  parties  ,fe  contentent  pour  l’ordinaire  de 
prendre  un  allez  petit  nombre  de  dimcnfions.  Ceux  qui 
en  prennent  le  plus,  mefurent  en  pieds  Ôc  en  pouces  la 
profondeur  de  la  cale  en  trois  endroits  , au  milieu  ôc  aux 
deux  extrémités  ; fçavoir  au  pied  du  mât  de  mizaine,  ôc  à 
huit  ou  neuf  pieds  de  diftance  de  l’érambot,  ôc  faifant  une 
fomme  de  ces  trois  profondeurs,  ils  en  prennent  le  tiers, 
ce  qui  leur  donne  une  profondeur  moyenne  ou  réduite. 
Les  largeurs  , ils  les  mefurent  aulfi  dans  les  mêmes  en- 
droits ; mais  en  chaque  endroit  ils  en  prennent  trois  , 
l’une  en  haut  au-deflous  des  baux , où  elle  eft  la  plus  gran- 
de ; l’autre  au  milieu  , & la  troilîéme  tout-à-fait  en  bas  , 
proche  la  carlingue.  Par  le  moyen  de  ces  trois  largeurs 
mefurées  au  milieu  & aux  deux  extrémités  du  Navire , ils 
trouvent  trois  largeurs  réduites,  qu’ils  réduifent  enfuite  en 
une  feule , en  les  ajoutant  enfemble , ôc  en  prenant  le  tiers , 
ce  qu’ils  peuvent  faire  auflî  en  joignant  enfemble  les  neuf 
premières  largeurs , & en  prenant  la  neuvième  partie  du 
tout.  Enfin  ils  multiplient , comme  il  eft  clair  qu’ils  le 
doivent  faire , la  derniere  largeur  réduite  par  la  profon- 
deur aufli  réduite , Ôc  le  produit  par  toute  la  longueur  de  la 
cale , ce  qui  leur  donne  à peu  près  la  capacité  qu’ils  cher- 
choiem 
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Il  ne  leur  refte  plus  après  cela  qu’à  convenir  de  la  jufte 
étendue  du  tonneau,  pour  pouvoir  réduire  la  capacité 
''  qu’on  ne  connoît  qu’en  pieds  cubiques.  Supofé  que  cette 
capacité foit  de  10000  pieds,  ôc  que  le  tonneau  foit  déter- 
miné à 42 , comme  on  le  prétend  ordinairement , le  Na- 
vire fera  de  288  tonneaux:  Mais  comme  il  ne  paroîtpas 
que  l’Ordonnance  ait  eu  en  vûë  de  rien  ftatuer  lur  le  jau- 
geage intérieur  , on  ne  doit  donner  aucune  préférence  à 
cette  détermination.  Ce  qui  nous  le  perfuade , c’eft  non- 
feulement  que  l’efpace  qu’occupent  4 bariques  , ôc  qu’on 
a toujours  pri^our  le  tonneau  d’Arrimage,  eft  confidé- 
rablement  plus  grand  que  42  pieds,  ce  qui  droit  trop  fa- 
cile à reconnoître,pour  que  les  Experts  confultés  puirent 
s’y  tromper  ; c’eft  encore  le  témoignage  de  tous  ceux  qui 
ont  écrit  avant  ou  depuis  l’Ordonnance  fur  les  matières 

3ui  ont  raportà  ce  fujer.  Tous  ne  parlent  que  du  tonneau 
e poids , ou  font  entendre  qu’il  ne  s’agit  que  de  celui- 
là  * : do  forte  que  l’autre  , s’il  eft  permis  de  parler  de  la 
forte , n’eft  connu  que  par  une  cfpéce  de  tradition  orale. 
Dans  le  petit  Di&onnaire  même  qui  eft  à la  fin  de  l’Or- 
donnance , ôc  qui  n’eft  pas  fans  doute  de  la  main  du  Com- 
mentateur, on  ne  prend  le  tonneau  que  pour  un  poids  : 
on  montrera  d’ailleurs  le  raport  fecret  que  peut  avoir  le 
volume  de  42  pieds  cubiques  avec  la  pefantcur  de  2090 
livres.  Mais  que  prendre  donc  pour  le  volume  précis  du 
tonneau  d’Arrimage  ? J1  faut  avoiier  qu’il  fe  trouve  une 
allez  grande  difficulté  à lui  affigner  une  jufte  étendue. 
Car  outre  que  les  bariques  font  de  différentes  grandeurs 
dans  toutes  nos  Provinces  Maritimes , les  mêmes  bari- 
ques occupent  plus  ou  moins  de  place  félon  la  diverfe  for- 
me des  Navires,  ôc  félon  auffi  la  commenfurabilité  ou 
l incommcnfurabilité  qui  fe  trouve  , entre  leurs  dimen- 
fions  ôc  celles  de  la  cale.  Tour  cela  fait  que  les  vuides  fe 
trouvent  différemment  diftribués , ôc  plus  ou  moins  grands  ; 
de  forte  qu’il  s’en  faut  affez  que  le  nombre  des  bariques  ou 
des  tonneaux  qui  entrent  dans  deux  différents  efpaces,foit 
proportioael  à l’étendue  de  ces  efpaces.  Quelquefois  quatre 
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bariques  n’occupent  que  4 6 ou  47  pieds , & quelques  autres 
fois  48  ou  y o & même  y 1.  Or  fi  l’on  joint  à la  différence 
que  cela  doit  apporter , les  erreurs  , je  ne  dis  pas  que  com- 
mettent les  Jaugeurs  par  leur  méthode  groifiere  de  mefurer 
la  cale  , mais  les  erreurs  mêmes  qui  font  inévitables  , on 
conviendra  qu’il  eft  moralement  impoflible  de  perfe&ion- 
ner  allez  cette  efpece  de  jaugeage , pour  que  l’erreur  to- 
tale qu’on  doit  craindre , foit  renfermée  dans  les  limites 
étroites , établies  par  l’Ordonnance. 

Puifque  le  tonneau  d’Arrimage  n’eftpas  aflez  détermi- 
né par  lui-même,  ôcne  peut  pas  même  l’êfte,  il  n’y  a qu’u- 
ne autorité  fupérieure  , celle  du  Légiflateur,  qui  puifle  , 
en  méprifant  les  inconvéniens  particuliers , le  fixer  à une 
certaine  étendue.  Mais  fi  l’on  veut  toujours  lui  confervet 
quelque  raportavec  l’efpace  qu’occupent  quatre  bariques , 
afin  de  ne  pas  renverfer  toutes  les  idées  que  les  Marins  fe 
font  faites  fur  ce  fujct,  il  ne  faut  pas  fe  contenter  de  le  (aire 
de  42  pieds , il  faut  le  faire  au  moins  de  48  ou  de  49.  C’eft  cet 
efpace  que  rempliflent  ordinairement  quatre  bariques  dans 
les  Bâtimens  de  tranfport , qui  font  les  plus  commodes  pour 
l’arrimage.  La  banque  de  vin  de  Bordeaux  a 2 pieds  1 pouce 
de  diamètre,  & 2 pieds  9-j  pouces  de  longueur.  Or  yo  de 
ces  bariques  diftribuées  en  y rangs  l’un  fur  l’autre,  occu- 
pent , en  y comprenant  les  vuides , un  efpace  de  prefque 
606  pieds  cubiques  , ce  qui  donne  au  tonneau  d'arrimage 
environ  48 1 pieds.  Cette  détermination  n’ell  bonne  que 
pour  le  milieu  du  Navire  ; & cela  encore , lorfque  la  lar- 
geur & la  profondeur  contiennent  un  certain  nombre  de 
lois  le  diamètre  de  la  barique  ; cas  il  arrive  fouvent  que 
des  Bâtimens  médiocres  euüent  portés  deux  cens  bariques 
de  plus , s’ils  euffent  eu  leur  profondeur  feulement  plus 
grande  de  deux  ou  trois  pouces.  Vers  la  prouë  & vers  la 
poupe , l’arrangement  fera  encore  plus  difficile  ; on  y per- 
dra par  conféquent  beaucoup  plus  par  les  vuides  : & on 
doit  même  toujours  fe  fouvenir  qu’il  eft  comme  impofli- 
ble de  rien  mettre  en  avant  du  pied  du  mât  de  mitaine, 
de  même  que  dans  un  efpace  irrégulier  vers  la  poupe,  qui 
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fe  termine  à l’étambot , 6c  qui  peut  avoir  7 ou  8 pieds  de 
long  dans  les  Navires  médiocres. 

Mais  après  avoir  tout  confidéré,  on  ne  croit  pas  qu’il 
réfultât  aucun  avantage  d’une  nouvelle  détermination  du 
tonneau.  Si  le  VaiflTeau  doit  être  chargé  de  chofes  très- 
pefantes , comme  de  marbre  , de  fer , ôcc.  fa  charge  n’oc- 
cupera qu’une  très-petite  partie  de  fa  cale  ; de  forte  qu’il 
ne  fervira  de  rien  d’en  connoître  alors  la  capacité  totale. 
Ce  n’eft  pas  dans  ce  feul  cas  que  le  jaugeage  intérieur  de- 
vient inutile;  c’eft  même  dans  le  cas  tout  oppofé,  quoi- 
que plus  ordinaire.  Toutes  les  fois  qu’on  fe  propole  de 
charger  le  Navire  de  marchandifes  legeres , comme  de 
vin  , d’eau-de-vie  , d’huiles  , êcc.  il  faut  néceffairement 


mettre  au-deflous  une  certaine  quantité  de  lefl,  c’eft-à-dire 
un  certain  poids  qui  n’eft  pas  réputé  charge , ôc  qui  ne  fert 
qu’à  donner  au  Navire  la  force  de  fe  foutenir,à  caufe  de  la 
figure  qu’on  donne  à fa  carène.  Or  l’efpace  qu’occupe 
ce  lefl , Ôc  qui  eft  plus  ou  moins  grand , félon  la  matière 
dont  il  eft  formé,  6c  aufli  félon  la  pefanteur  fpécifique 
des  marchandifes , eft  à retrancher  de  l’efpace  qu’on  em- 
ployé utilement.  Ainfi  on  voit  que  l’expreffion  de  la  gran- 
deur du  vaiffeau  en  tonneaux  d’arrimage  , n’eft  non-feule- 
ment jamais  bien  exa&e  , mais  qu’elle  ne  peut  donner  aulB 
qu’une  notion  peu  diftintte  de  la  quantité  actuelle  de  la 
.charge. 


Maniéré  de  régler  le  droit  d’ Ancrage  , & les  antres  droits 
de  même  ejpece. 

Le  feul  cas  où  il  paroît  qu’on  puifle  employer  cette  ef- 
péce  de  jaugeage,  ôc  encore  avec  quelque  modification; 
c’eft  lorsqu’il  s’agit  de  régler  le  droit  d ancrage , ôc  tous 
les  autres  droits  que  payent  les  Navires  pour  la  réparation 
ôc  l’entretien  des  baflins  dans  lefquels  ils  entrent  ; parce 
que  ces  droits  ne  dépendent  ni  de  la  quantité  ni  de  la  natu- 
re des  marchandifes , ôc  qu’ils  font  les  mêmes , lorfque  le 
Navire  eft  vuide , que  lorfqu’il  eft  chargé.  Alors  il  n’eft 
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certainement  queftion  que  de  l’efpace  que  le  Bâtiment 
occupe  dans  le  Port , ou  qu’il  y embarraiTe  ; Ôc  comme  la 
capacité  intérieure  de  la  cale  eft  à peu  près  égale  à la  fo- 
lidité  delà  carène,  on pourroit  prendre  l’une  pour  l’autre. 
Cependant  je  crois  qu’on  ' peut  rendre  la  chofe  encore 
beaucoup  plus  fimple  , 6c  moins  fujette  à toute  contefta- 
tion , en  confidérant  que  c’eft  principalement  par  en  haut 
que  le  Navire  occupe  de  la  place  dans  le  Port;  6c  que 
l’embarras  qu’il  caufe  , eft  précifément  le  même  , loit 
qu’il  foit  confirait  à plates  varangues  , ou  qu’il  ait  les 

I»lus  grandes  façons.  Ainfi  fans  entrer  dans  le  détail  de 
a figure  de  fa  carène  , ni  fans  examiner  fi  elle  eft  grande 
ou  petite  à proportion  du  refte , il  fuffiroit  de  confidérer 
le  parallelipipede  redangle  circonfcrit  au  Vaiflcau,  Ôcde 
régler  le  droit  fur  ce  folide.  Il  eft  néceflaire  d’avoir  égard 
à la  profondeur  de  la  carène  ; car  félon  que  le  Navire  eft 

(dus  ou  moins  creux , on  lui  aftigne  diverfes  places  dans 
e Badin  ou  dans  le  Port;  6c  c’ciï  pour  cela  qu’au  lieu  de 
prendre  le  rectangle  circonfcrit  à la  coupe  horifontale 
faite  à fleur  d’eau,  il  faut  abfolument  prendre  le  paralle- 
lipipede  même. 

Une  feule  chofe  feroit  à obferver  ; c’eft  que  comme 
le  parallelipipede  circonfcrit,  Ôc  qui  eft  cenfé  occupé  par 
le  Navire , eft  beaucoup  plus  grand  que  la  capacité  inté- 
rieure de  la  cale , il  faudrait , afin  que  le  droit  fut  tou-  , 
jours  le  même , (puifqu’il  n’eft  pas  queftion  d’en  faire 
acquérir  un  nouveau  à ceux  qui  l’ont  déjà  , ) le  réduire  ôc 
le  rendre  moindre  à proportion  fur  chaque  pied  cubique. 
Si  le  droit  d’ancrage  eit , par  exemple  de  y fols  par  ran- 
neau,  un  Navire  de  2yo  tonneaux  , dçit  payer  6-2  livres 
10  fols;  ôc  fi  l’on  cherche  la  foiidité  du  parallelipipede 
reétangle  circonfcrit  à un  pareil  Navire  , ôc  qu’on  prenne 
le  milieu  de  ce  qui  réfulte  des  différentes  fabriques  ou 
conftrudions,  on  trouvera  qu  elle  eft  d’environ  200c  o 
pieds  cubiques.  Or  il  ne  refte  plus  qu’à  repartir  les  62 
livres  10 fols  à cette  foiidité,  êt  on  aprendra  que  chaque 
elpace  de  3 20  pieds  cubiques  doit  payer  une  iivre  ou  20  fols. 

S'il 
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S’il  eft  queftion  après  cela  de  déterminer  le  droit  pour 
tout  autre  Navire,  pour  un  ,•  par  exemple,  qui  ait  122 
pieds  de  longueur  de  l’étrave  à l’étambot , 34  pieds  de 
plus*, grande  largeur,,  ôc  17  de  creux;  le  parallelipipedc 
circonfcrit  fera  de  70516 pieds  cubiques,  produitde  122 
par  34  & 17.  On  pourroit  même  par  une  plus  grande  fim- 
plicité,  fe  faire  une  loi  de  fupofer  toujours  que  le  creux 
eft  la  moitié  de  la  plus  grande  largeur  fans  fe  donner  la 

tieine  de  le  mefurer.  Enfin , divifant  la  folidité  70316  par 
e nombre  confiant  320 , il  viendra  au  quotient  220  livres 
& un  peu  plus  de  7 fols  pour  le  droit  d’ancrage  requis. 
Ce  qu'on  vient  de  faire  ici  pour  certains  ports , fe  peut 
exécuter  avec  la  même  facilité  pour  tous  les  autres  ; &c 
on  pourroit  aifément  former  aufii  des  tarifs  pour  tous  les 
Navires.  Si  le  droit  eft  fixé  à 1 f.  par  tonneau  , au  lieu  de 
divifer  le  folide  des  trois  dimenfions  par  320,  il  faudra  di- 
vifer  par  1 600.  Si  le  droit  eft  de  2 f.  il  faudra  divifer  par  800. 
S il  eft  de  3 f.  on  divifera  par  j 3 3 j , ôc  s’il  eft  de  4 , on  divi- 
fera  par  400.  Cette  maniéré  de  déterminer  les  droits  dont 
il  s’agit,  auroit  cela  de  particulier,  outre  fes  autres  avan- 
tages; que  comme  il  ne  feroit  pas  poftible  de  la  confon- 
dre avec  les  vrayes  méthodes  de  jauger , elle  ne  cauferoit 
jamais  d’équivoque.  On  juge  aflfez  que  ce  n’eft  qu’avec 

S[uelque  forte  de  répugnance  , que  le  Mathématicien 
è livre  à des  difcullions  telles  que  celle-ci,  où  il 
s’agit  d’intérêts  très  - légers , en  comparaifon  de  l’objet 
important  qui  nous  occupe  dans  ce  Traité.  Mais  nous 
ne  fçaurions  trop  nous  laifler  entraîner  par  le  motif 
de  rendre  nos  fciences  utiles  : nous  croyons  d’ailleurs 
avoir  ôté  la  racine  à une  infinité  de  conteftations , en 
donnant  le  moyen  de  regler  avec  équité  des  chcfes  qui 
n’avoient  été  décidées  que  par  l’eftime  trompeufe  des 
Experts , ou  que  fur  des  régies  très-peu  fidèles. 
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CHAPITRE  V- 

Du  Jaugeage  des  Vaijfeaux  en  tonneaux  de  poids. 

I. 

ON  ne  defcendra  pas  dans  le  détail  de  tons  les  moyens 
qu’ont  imaginé  les  Conftructeurs  ôc  les  Jaugeurs 
pour  trouver  le  port  des  Vaifieaux  en  tonneaux  de  poids 
ou  de  2000  livres.  Peu  aidés  de  la  Géométrie,  ôc  encore 
moins  inftruits  des  principes  d’Hydroftatique  , ils  ont  été 
bien  éloignés  de  foupçonner  que  la  pefanteur  de  la  charge 
étoir  exprimée  par  la  feule  partie  delà  carène  qui  fait  la 
différence  du  plus  grand  ôc  au  moindre  enfoncement,  lorf- 
que  le  Navire  eft  chargé,  ôc  lorfqu  il  eft'vuide.  Au  lieu  de 
cela  ils  fe  font  fait  des  méthodes  particulières , en  prenant 
pour  expojant  de  la  charge, des  parties  qui  n’y  avoient  aucun 
raport;  j’ai  vû  de  ces  Conftrudeurs  , Ôc  même  de  ceux  qui 
s’éroient  fait*  quelque  réputation , qui  tiroient  au-dedans 
du  Navire  deux  efpeces  de  diagonales,  l’une  du  haut  de 
l’érambot  au  bas  de  l’étrave , ôc  l’autre  du  haut  de  l’étrave 
au  bas  de  l’étambot , ôc  qui  mefurant  enfuite  en  pieds  ôc  en 
pouces  combien  le  point  d’interfedion  de  ces  deux  diago- 
nales étoit  élevé  au-delfus  de  la  quille , attribuoient  un  cer- 
tain nombre  de  tonneaux  à chaque  pouce  d'élévation. 
Ces  Conftrudeurs  auffi  peu  Géomètres  que  ces  Peuples 
de  Grece  dont  nous  parle  Plutarque,  qui  doubloient  fi 
mal  l’Autel  d’Apollon,  euflent  pû  fe  faire  une  méthode 
également  bonne , en  fe  réglant  fur  toute  autre  partie 
qu’ils  euflent  voulu  du  Vaifleau,  comme  fur  la  Statue, 

{>ar  exemple , qu’on  place  à l’extrémité  de  la  proue  pour 
ervir  d’ornement.  Mais  pour  trouver  leur  compte  par  un 
moyen  fi  extraordinaire,  il  ne  fuffifoitpas  qu’ils  employaf- 
fent  toujours  fcrupuleufement  les  mêmes  gabaris  dans 
leur  conftruction , il  falloit  encore  qu’ils  n’euflent  jamais 
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confiants  que  des  Navires  à peu  près  de  même  grandeur: 
fans  cela  ils  n’euffent  pas  pû  fe  dilpenfer  d’apprendre  à la 
fin,  que  la  folidité  des  corps  femblables  ne  fuit  pas  le 
raport  fimple  de  quelqu’un  de  leur  côté , mais  un  raport 
très-différent. 

Il  ne  faut  pas  tout-à-fait  confondre  avec  ces  Méthodes 
formées  contre  toutes  les  régies,  celle  qui  eft  autorifée 
par  un  efpecede  Réglement,  ôt  quife  trouve  depuis  long- 
tems  entre  les  mains  des  Jaugeurs  un  peu  plus  inftruits, 
quoiqu’elle  foit  encore  très-défetiueufe.  Cette  Méthode 
connue  fous  le  nom  de  A léthode  de  Rouen , ne  diffère  pas 
du  jaugeage  intérieur  dont  on  a déjà  parlé  j puifqu’après 
avoir  trouvé  la  capacité  de  la  cale  en  pieds  cubiques,  on 
ne  fait  autre  chofe  que  la  divifer  par  4.2,  conformément  à 
l’Ordonnance.  Il  eft  certain  que  cette  pratique  eft  encore 
très-défeûueufe  ; puifqu’elle  employé,  pour  déterminer  la 
pefanteur  particulière  de  la  charge  , une  folidité  qui  n’y  a 
aucun  raport , la  capacité  entière  de  la  cale,  qui  étant  à 
peu  près  égale  à la  carène  , ou  à toute  la  partie  fubmer- 
gée  , n’eft  propre  qu’à  donner  la  pefanteur  totale  du  Vaif- 
feau.  S'il  étoit  queftion  de  déterminer  cette  derniere  pe- 
fanteur, il  faudroit,  comme  on  l’a  vu,  divifer  toute  la  fo- 
lidité par  28  : de  même  que  la  Méthode  exaêle  ôc  Géo- 
métrique de  trouver  la  pefanteur  particulière  de  la  charge, 
eft  de  divifer  par  ce  même  nombre  la  partie  du  haut  de  la 
carène , qui  fe  plonge  par  le  feul  poids  des  marchandifes. 
Mais  aulli-tôt  qu’on  veut  mal-à-propos  déduire  le  port  du 
Vaiffeau,ou  la  feule  pefanteur  de  fa  charge  , de  la  folidité 
entière  de  la  carène,  ou  de  la  capacité  de  la  cale  qui  lui 
eft  à peu  près  égale  , & qui  font  l’une  ôc  l’autre  beaucoup 
trop  grandes,  il  faut  indifpenfablement  divifer  par  un  nom- 
bre auïG  trop  grand.  Il  faut  que  ce  nombre  foit  plus  grand 
dans  le  même  raport , que  toute  la  carène  furpaffe  cette 
partie  qui  fait  la  différence  des  deux  enfoncemens  ; ou  en 
même  raport  que  la  pefanteur  totale  du  Vaiffeau  eft  plus 
grande  que  celle  de  la  charge. 

C’eft  de»  cette  forte  qu’on  s’eft  trouvé  dans  la  nécefliré 

Gg  ij 
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de  divifer  tantôt  par  40  ou  42,  tantôt  par  yô,  ôc  quelque- 
fois par  60  ou  80  ; quoiqu’il  foit  certain  que  le  tonneau  de 
2000  livres  , n’a  jamais  befoin  pour  fe  foutenir , que  d’un 
enfoncement  dans  la  Mer  de  28  pieds  cubiques.  Le  Pere 
Fournier  raporte  dans  fon  Hydrographie , qu’on  prenoit 
de  fon  tems  y 6 pour  divifeur;  ôc  fi  l’on  en  croit  le  Pere 
Tofca , on  fuivoit  encore  il  y a peu  d’années  en  Efpagne  , 
une  opération  qui  revenoit  à la  même  chofe  que  fi  l’on  eût 
divifé  par  ce  nombre  , jufqu’à  ce  qu’un  nouveau  Régle- 
ment qui  vaut  encore  moins,  a prefcrit  deidivifer  le  fo- 
lide  des  trois  dimenfions  , la  plus  grande  largeur,  la  pro- 
fondeur ôc  la  longueur  moyenne  * du  Vaifleaupar  128  ; 
ce  qui  doit  donner  à peu  près  la  même  chofe  que  fi  l’on 
divifoit  la  folidité  feule  de  la  carène  par  <5o  ou  Ô4.  On  a 
donc  commencé  par  fe  tromper,  en  voulant  exprimer  le 
poids  des  marehandifes  par  toute  la  carène  , ou  toute  la 
capacité  de  la  cale  qui , au  lieu  d être  l'expojam  de  la  char- 
ge , l’cft  plutôt  de  la  pefanteur  totale  du  Navire  tout  com- 
pris; Ôc  il  a fallu  enfuite,  peur  réparer  cette  première 
faute,  en  commettre  une  fécondé,  en  attribuant  au  ton- 
neau un  déplacement  trop  grand  dans  le  même  raport. 
Lorfqu’il  s’eft  trouvé  que  la  charge  n’étoit  que  la  moitié 
de  la  pefanteur  totale , au  lieu  de  divifer  la  folidité  de 
la  carène  par  28  , on  l’a  fait  par  y 6\  ce  qui  a donné  un 
quotient  deux  fois  moindre.  On  a divifé  par  84 , lorfque 
la  pefanteur  de  la  charge  n’étoit  que  le  tiers  de  la  pefan- 
teur totale.  Enfin  , l'Ordonnance  de  1681  a voulu  qu’on 
prît  toujours  42  pour  divifeur,  fur  l’avis  des  Experts  , qui 
avoient  examiné  principalement  des  Navires  de  tranfport, 
dans  lefquels  la  pefanteur  de  la  charge  étoit  à peu  près  les 
deux  tiers  de  la  pefanteur  totale;  pendant  que  leur  pefan- 
teur particulière  formoit  l’autre  tiers. 

I I. 

Mais  s’il  eft  quelquefois  vrai  que  la  pefanteur  particu- 
lière du  Navire  foit  efFetfivement  le  tiers  de  la  pefanteur 
qu  il  a avec  fa  charge , il  efi  certain  qu’on  ne  peut  pas  en 
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faire  une  régie  générale.  Il  s’en  faut  d’abord  extrêmement 
que  cette  régie  foit  applicable  aux  Vaiffeaux  de  Guerre; 
parce  qu'ils  l’ont  déjà  comme  chargés  par  le  poids  de  leur 
artillerie  ôt  de  leurs  munitions  ; ce  qui  oblige  de  leur 
donner  enfuite  beaucoup  moins  de  charge  à proportion,  & 
peut-être  la  moitié  moins  : de  forte  qu’au  lieu  de  divifer 
par  42,  il  faudroir  le  faire  par  60  ou  80,  & peut-être  par 
100.  Dans  les  Navires  mêmes  Marchands , il  fe  trouve 
tous  les  jours  qu’à  caufe  de  leur  fabrique  plus  ou  moins 
pefante , & de  la  diverfité  de  leurs  apparaux,  l’un  pefe- 
un  tiers  ou  un  quart  plus  que  l’autre,  quoiqu’ils  foient  defti- 
nés  à avoir  une  égale  pefanteur  totale,  parce  que  leur  ca- 
rène ou  la  partie  qu’ils  doivent  plonger  dans  la  Mer,  eft 
cxaélemcnt  de  même  folidité.  Il  arrive  encore  à peu 
près  la  même  chofe  aux  mêmes  Navires  confidérés  en 
différens  états  : caron  fait  quelquefois  de  très-grands  chan- 
gemens  dans  leurs  hauts  , ou  dans  ce  qu’on  apelle  leurs 
«m 1res  mortes  : On  leur  ajoute  un  pont,  ou  on  le  retran- 
che; on  donne  du  canon  à un  Navire  qui  n’en  avoir  pas. 
Or  tous  ces  changemens  qui  ne  doivent  aporter  aucune 
altération  au  poids  total  du  Navire,  puifque  la  carène  eft 
toujours  la  même,  doivent  fe  manifefter  enfuite  fur  la  pe- 
fanteur de  la  charge  qui  doit  être  plus  ou  moins  grande  , 
précifément  de  la  même  quantité.  Malheureufement  la 
méthode  ordinaire  de  jauger  eft  trop  infléxible,  pour  en- 
trer dans  cas  fortes  de  confidérations , êc  elle  fera  toujours 
incapable  de  fentir  toutes  ces  différences.  Enfin , pour  le 
dire  encore  une  fois  , lorfqu’on  mefure  la  folidité  entière 
de  la  carène  , & qu’on  fe  borne  à cette  feule  mefure  , on 
eft  bien  en  état  de  découvrir  la  pefanteur  totale  du  Vaif- 
feau  qui  lui  eftproporrionelle  ; mais  il  n’eft  jamais  poftible 
d’en  déduire  la  pefanteur  particulière  de  la  charge  , puif- 
qu’on  ne  fixait  pas  le  raport  qu’elle  a avec  l’autre , & que 
ce  raport  eft  très-variable. 

On  n’avance  rien  ici  qui  ne  fe  trouve  parfaitement  con- 
forme à l’expérience.  Les  Gabares  dont  pn  fe  fert  au 
Çroific  pour  tranfporter  les  fels  d’un  endroit  du  Port  à. 
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l’autre , n’ont  point  de  pont,  & n’ont  qu’un  feul  mât  qu’on 
arbore  , ou  qu’on  abaiffe  félon  les  occafions  : je  mefurai 
avec  foin  la  capacité  de  la  cale  d’une  de  ces  gabares 
nommée  la  Mariant,  que  je  trouvai  de  5ty  pieds  cubi- 
ques, fit  divifanr  cette  folidité  par  42,  il  me  vint  14  ^ 
tonneaux  par  fon  port.  Cependant  il  eft  bien  certain  qu’elle 
pouvoit  porter  davantage  : c’eft  ce  que  je  fçu  non- feule- 
ment par  la  mefure  exacte  de  la  partie  qui  enfonçoit  dans 
l’eau  par  la  pefanteur  de  la  charge  ; mais  aufti  par  la  quan- 
tité de  fel  que  cette  gabare  portoit  effeûivement.  Pour 
obtenir  plus  exactement  la  folidité  de  la  partie  qui  fe  plon- 
geoit  par  le  poids  de  la  charge  ; je  mefurai  fa  largeur  en 
47  endroits,  & je  trouvai  que  cette  folidité  étoit  de  y 00 

Eieds  cubiques  98 1 pouces,  ce  qui  donne  pour  la  vérita- 
le  pefanteur  de  la  charge  3 6040  liv.  ou  1 8 tonneaux  40  liv. 
Ainii  la  méthode  ordinaire  de  jàuger  rendoit  le  port  trop 
petit  d’environ  une  cinquième  partie  du  tour. 

Une  Flûte  Hollandoife  nommée  le  Cordonnier,  qui  fe 
trouva  au  Croific  dans  le  même  tems,  avoir  prefque  tou- 
tes fes  largeurs  égales,  âc  la  moyenne  étoit  de  19  pieds 
o pouce  p lignes  : fa  profondeur  réduite  étoit  de  p pieds 
y i pouces , & fa  longueur  méfurée  depuis  le  mât  de  mi- 
faine  jufqu’à  8 pieds  de  l’étambot,  étoit  de  6j  pieds.  Le 
produit  de  ces  trois  dimenfions  donne  à peu  près  12 107 
pieds  cubiques,  fie  divifant  cette  folidité  par  42,  il  vient 
288  fj  tonneaux  pour  le  port  de  cette  Flûte  > fit  on  pou- 
voit le  fupofer  encore  plus  grand  ; parce  que  rien  n’em- 
pêchoit  de  prendre  70  ou  même  73  pieds  pour  fa  lon- 
gueur, au  lieu  de  £7.  Cependant  je  m'affûtai  en  mefurant 
avec  un  extrême  foin , fit  par  très-petites  portions  , la  par- 
tie de  la  carène  qui  faifoit  la  différence  des  deux  enfonce- 
mens , que  cette  Flûte  ne  pouvoit  pas  porter  un  fi  grand 
poids.  Cette  partie  de  la  carène  qui  eft  texpojàm  de  la 
charge,  n’éroit  que  de  7063  pieds  cubiques  iy 26  pou- 
ces, lefquels  n’indiquent  que  2y4  tonneaux  ypp  livres. 
Mais  d'où  vient  que  la  méthode  vulgaie  de  jau  ger , qui 
rendoit  le  port  delà  gabare  trop  petit,  rendait  en  même 
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tems  celui  de  la  Flûte  trop  grand  ? La  raifon  en  eft  bien 
évidente.  La  gabare  étoit  très-legere  , 6c  ne  pefoit  pas  le 
tiers  de  la  pefanteur  totale  qu’elle  avoit  avec  fa  charge  ; 
d’où  il  fuit  que  la  charge  devoit  être  plus  grande  que  les 
deux  tiers  de  la  pefateur  totale  , fie  plus  grande  par  con- 
féquent  que  ne  la  fupofoit  la  méthode  ordinaire  de  jau- 
ger. La  Flûte  au  contraire  étoit  beaucoup  plus  pefante  à 
proportion , à caufe  de  fes  ponts  fie  de  fa  mature  ; 6c  fa  pe- 
lanteur  particulière  étant  plus  grande  que  le  tiers  de  la  pe- 
fanteur  totale,  la  charge  devoit  être  moindre  que  les  f.C’eft 
pourquoi  la  méthode  ordinaire  qui  fupofe  abfolument  6c 
lans  diftinttion  , que  la  charge  eft  toujours  les  * de  la  pe- 
fanteur  totale  , la  faifoit  trop  grande. 

Mais  s’il  fe  trouve  une  erreur  déjà  (i  confidérable  dans 


les  Bâtimens  de  tranfport,  comme  les  Flûtes  qui  n’ont 

F oint  de  canon,  fie  qui  n’ont  qu’un  feul  tillac,  elle  doit 
être  bien  davantage  dans  les  Navires  qui  font  Frégates  , 
qui  font  à deux  ponts , 6c  qui  ont  de  l’artillerie.  Ces  Na- 
vires feront  incomparablement  plus  pefants;  fie  fupofé 
qu’un  de  ces  Navires  ait  fa  cale  précifément  de  même 
capacité  que  la  Flûte  ; trompé  qu’on  fera  par  la  méthode 
que  nous  réfutons , dans  laquelle  la  confiaération  des  dif- 
férentes pefanteurs  du  Bâtiment  n’entre  point,  on  croira 

aue  le  Navire  fera  également  de  288  tonneaux.  Cependant 
eft  certain  qu’il  ne  fera  pas  même  de  274  ; puifqu’il  fera 
encore  beaucoup  plus  chargé  par  fon  propre  poids,  que  ne 
l'étoit  la  Flûte. 


Il  réfulte  de  tout  cela  que  pour  ne  pas  s’expofer  à com- 
mettre des  injuftices  criantes , il  faut , au  lieu  de  cher- 
cher la  folidité  de  la  carène  entière , s’attacher  à la  mefure 


de  la  feule  partie  qui  fait  la  différence  des  deux  enfon- 
cemens , ôc  qui  feule  eft  proportionelle  à la  pefanteur  de 
la  charge.  Il  feroit  inutile  de  tenter  la  divifion  de  la  foli- 
dité de  la  cale  entière  par  quelqu’autre  nombre  que  par 
42  pieds  : car  tous  les  nouveaux  divifeurs  qu’on  pourroit 
choifir , fupoferoient  toujours  quelques  raports  détermi- 
nés entre  la  pefanteur  totale  fie  le  poids  de  la  charge  ; mais 
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ces  raports  ne  pourroient  avoir  encore  lieu  que  par  ha- 
zard  dans  certains  VaifTeaux.  Lorfqu’on  mefurera  au  con- 
traire la  partie  de  la  carène , qui  fait  la  différence  des  deux 
enfonccmens,  on  fe  fera  une  méthode  qui  fera  abfolu- 
ment  générale  , ôc  qui  réulfira  auffi-bien  aans  implication 
qu’on  en  fera  aux  VaifTeaux  de  Guerre  , que  dans  celle 
qu’on  fera  aux  Gabarcs  & aux  Bateaux  qui  navigent  furies 
Rivières.  Ce  font-là  les  deux  cas  extrêmes,  dans  lefqucls  le 
jaugeage , félon  la  méthode  ordinaire,  eft  fujet  aux  plus 
grandes  erreurs,  en  fe  trompant  en  excès,  furie  port  des 
VaifTeaux , & en  défaut  fur  celui  des  Gabarcs.  Si  le  Na- 
vire par  lui-même  eft  beaucoup  plus  pefant,  il  doit  porter 
enfuite  un  moindre  poids  étranger  ; mais  la  partie  de  la 
carène  qui  refte  à caler,  fera  plus  petite  dans  le  même 
raport  ; & il  fuffira  donc  toujours  de  la  mefurer , pour 
avoir  éxaétement  le  poids  de  la  charge. 


CHAPITRE  VI- 

Suite  du  Chapitre  précédent  : Méthode  de  trouver  la 
pefant eur  de  la  charge , en  mefurant  la  partie  de  la 
Carène  quelle  fait  plonger  dans  la  Mer. 


IL  ne  fera  jamais  difficile  de  mefurer  exaftement  cette 
partie,  qui  fait  la  différence  des  deux  enfoncemens,  ou 
qu  on  doit  regarder  comme  l’expofant  du  poids  des  mar- 
chandifes  : Rien  n’empêche  de  fe  fervir  de  la  méthode 
expliquée  ci-devant,  pour  trouver  la  folidité  des  tranches 
de  la  carène.  Mefurant  en  pieds  quarrés  l’étcnduê  des 
deux  coupes  horifontales  faites  à fleur  d’eau , lorfque  le 
Navire  eft  chargé  , & lorfqu’il  eft  vuide  , il  n’y  a qu’à 
ajouter  ces  deux  étendues  enfemble , & en  prendre  la 
moitié  , pour  avoir  la  coupe  moyenne  ; & multipliant 
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cette  derniere  étendue  par  la  hauteur  ou  l’épaiffeur  de  Ja 
partie  , il  viendra  la  foiidité  qu'il  ne  reliera  plus  qu’à  di- 
vifer  par  28  , pour  avoir  la  pefanteur  de  la  charge  en  ton- 
neaux. Divcrfes  perfonnes  dans  la  Marine  ont  connu  de- 
puis long-tems  cette  pratique  ou  les  équivalentes  : elle 
étoit  fçuë  il  y a plus  de  60  ans  à Brell  ; feu  M.  Coubard, 
aulli  habile  Mathématicien  que  gavant  Hydrographe  , 
m’ayant  alluré  quelle  étoit  en  ufage  dans  ce  Port , lors- 
qu’il y arriva  ; &.  il  feroit  facile  de  remonter  à une  épo- 
que encore  plus  éloignée , li  on  le  vouloir.  C'eft  cette 
Méthode  que  M.  Hocquart,  qui  lavoir  apprife  à Brell, 

& de  M.  Coubard  même  , eut  le  foin  d’adrciler  au  Confeil 
de  Marine  dès  1717  , & que  M.  de  Mairan  , trop  éclairé 

Iiour  ne  pas  faire  un  bon  choix,  confentit  à adopter,  en 
a préférant  à un  grand  nombre  d’autres  * ; mais  après  l a-  » Voyer 
voir  purgée  de  quelques  défauts  dont  elle  s’étoit  chargée  lesMémoi- 
dans  les  différentes  mains  par  lcfquclles  elle  avoit  paffé.  c“aem!des 
Cette  pratique  fupofc  que  les  coupes  horifontales  de  la  Sciences, 
carène  font  en  progrellion  arithmétique  , *u  qu’elles  ani1,  ,71,; 
font  proportionelles  à celles  du  conotde  parabolique  , 
coupé  perpendiculairement  à fon  axe.  On  pourroit  crain- 
dre que  des  arcs  de  palkbole  pris  à une  certaine  diftan- 
ce  du  Sommet , fuffenr  trop  droits  pour  représenter  toute  ’ 
la  courbure  de  la  carène  dans  le  Sens  vertical,  & que  la 
Méthode  rendît  le  port  du  Vaiffeau  un  peu  trop  petit. 

Mais  comme  les  deux  coupes  la  plus  haute  6c  la  plus  baffe , 
qui  interceptent  la  partie  qui  fait  la  différence  des  deux 
enfoncemens,  font  toujours  peu  éloignées  l’une  de  l’au- 
tre , il  eft  certain  que  le  défaut  de  courbure  de  la  para- 
bole ne  peut  apporter  que  des  erreurs  peu  confidérables, 

& qui  feront  pour  l’ordinaire  affez  petites  pour  devoir  être 
tolérées. 

Nous  devons  ajouter  que  cette  Méthode  peut  encore 
s’abreger  ,6c  fouvent  en  devenant  plus  exa&e.  Au  lieu 
de  chercher  l’étendue  de  la  coupe  moyenne  de  la  partie 
de  la  carène , qui  fait  la  .différence  des  deux  enfonce- 
mens,  en  prenant  la  moitié  de  la  fom  ne  de  la  première 

Hh 


Digitized  by  Google 


2^2  Traité  du  Navire, 

6c  de  la  derniere , il  n’y  a qu’à  la  mefurer  immédiatement , 
en  fc  difpenfant  de  mefurer  les  deux  autres.  On  trouvera 
fenfiblcmentla  même  chofe  , comme  je  l’ai  éprouvé  quel- 
quefois : à cela  près  que  cette  coupe  moyenne  actuelle- 
ment mefurée  , fera  prefque  toujours  un  peu  plus  grande  ; 
ce  qui  réparera  fouvent  le  défaut  dans  lequel  on  tombe , 
en  attribuant  aux  flancs  de  la  carène  la  courbure  parabo- 
lique qui  eft  un  peu  trop  petite  ; pourvu  néanmoins  qu’on 
ne  tombe  pas  dans  l’excès  contraire. 

Prenons,  pour  exemple,  un  Navire  qui  étant  fans  char- 
ge, air  tous  fes  agreils,  fon  artillerie  6c  fes  munitions  à 
bord  ; ou  dans  lequel  on  ait  au  moins  déjà  introduit  un 
poids  égal  à la  pelanreur  de  toutes  ces  chofcs.  On  l’exa- 
minera lorfqu’il  fera  à flot , ôc  on  verra  combien  il  doit  en- 
core caler  par  le  poids  de  fa  charge  .fans  être  expofé  à au- 
cun accident  : s'il  a,  par  exemple,  encore  7 pieds  à en- 
foncer, on  mcfurera  l’étendue  de  la  coupe  horilontale, 
3 7 pieds  au-deflits  de  la  furface  de  l’eau.  Ce  fera  la  coupe 
moyenne  alont  on  vient  de  parler  ; 6c  il  ne  reliera  plus 
qu  à la  multiplier  par  les  7 pieds  d’épaifleur  de  toute  la 
tranche  pour  avoir  la  folidité.  Il  n’elf  pas  nécelfaire  que 
je  dife  de  rechef  que  pour  meftter  l’étendue  de  la  cou- 

{>e  , on  doit  la  partager  en  plufteurs  trapèzes,  par  des 
argeurs  prifes  à une  égale  aiftance  les  unes  des  autres. 
Si  ces  largeurs  fe  trouvent  en  commençant  vers  la  poupe 
de  1 pied , de  16 , de  26,  de  28  , de  29,  de  28  , de  27, 
de  22  6c  de  1 , 6c  que  la  diftance  de  l'une  à l’autre  , foit 
de  1 j pieds , parce  que  toute  la  longueur  de  la  coupe  eft 
de  120,  fon  étendue  fera  de  2 pieds  quarrés,  qu’il  ne 
reliera  plus  qu’à  multiplier  par  7,  hauteur  de  route  la  par- 
tie qui  1e  plonge  par  la  charge;  6c  il  viendra  pour  la  loli- 
dité  18585"  pieds  cubiques  qui  étant  divifés  par  28 , don- 
nent environ  66$  tonneaux  pour  le  port  du  Navire  dont  il 
s’agifloit. 

Nous  ne  devons  pas  au  relie  négliger  de  foire  une  re- 
marque que  nous  croyons  très- importante.  C’eft  qu’il 
eft  abfolument  nécelfaire  pour  melurer  l’étendue  des 
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coupes  horifontales,  ou  d’employer  le  moyen  dont  nous 
nous  fommes  fervis,  ou  d’en  employer  quelqu’autre  , quî 
étant  invariable  dans  les  opérations  qu  il  exige  , ne  laiffe 
rien  au  choix , ni  à la  direction  du  Jaugeur.  Lorfque  je  fis 
au  Croific  des  épreuves  de  cette  Méthode, à la  recom- 
mandation de  1 Académie  , dont  je  n’avois  pas  encore 
l’honneur  d'être  Membre  , je  crû  que  fur  l’expofé  du-  P. 
Reyneau , qu’il  n’éroit  pas  précifément  queftion  de  la  ma- 
niéré de  mefurer  les  coupes  horifontales  : mais  qu’il  s’a- 
giffoit  de*rcconnoître  quelle  loi  elles  fuivoient  ;de  Ravoir 
li  elles  éroient  proportionelles  aux  coupes  correfpondan- 
tes  d’un  conoïdc  parabolique,  ou  fi  elles  fuivoient  quel- 
qu’autre progreftion.  Ce  ne  fut  que  de  cet  unique  point 
de  vue  que  je  confiderai  le  problème  , '&  que  je  rendis 
témoignage  de  l’exaditude  que  je  trouvai  dans  chaque 
opération.  Ainfi  les  épreuves  que  je  fis  alors,  ne  font  favo- 
rables à celle  dont  il  s’agit  maintenant , que  dans  la  feule 
fupofition  qu’on  inclure  l’étendue  des  coupes  dans  la  plus 
grande  exaditude , comme  je  tâchai  de  le  faire  : au  lieu 
que  ce  ne  feroit  peut-être  plus  la  même  chofe , fi  on  fe 
faifoit  une  régie  de  ne  les  partager  qu’en  un  certain  nom- 
bre de  parties,  comme  trois  ou  quatre,  ainfi  que  le  vou- 
loit  M.  Hocquart  d’après  M.  Coubard;  êc  qu’on  laifiat  au 
Jaugeur  à décider  fi  telle  partie  doit  être  traitée  comme 
un  fegment  de  fedion  conique  , ou  comme  une  autre 
figure  qu’il  ne  connoîtra  fouvent  pas  mieux.  De  telles 
régies  ne  font  bonnes  que  lorfqu’elles  font  entre  les  mains 
de  gens  éclairés  , qui  fçavent  les  accommoder  aux  cir- 
conftances  particulières  , en  voyant  les  changemens  qu’il 
faut  y faire  : Dans  l’ufage  ordinaire , on  a befoin  d’une 
Méthode  qui  n’exige  rien  autre  chofe  que  d’être  obfer- 
vée  inviolablement,  par  le  Praticien  groflier,  qui  fait  les 
fondions  de  Géomètre. 

II. 

Lorfque  la  queftion  du  Jaugeage  fut  traitée  dans  l’A- 
cadémie des  Sciences  , il  ne  lut  pas  polfible  à M.  Va* 
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rignon  livré , comme  tout  le  monde  fçait , au  pur  Géo- 
métrique, de  fe  borner  à choifir  entre  le  grand  nombre 
de  Pratiques  de  toutes  parts  recueillies  par  le  Confeil  de 
Marine  , lefquelles  ne  portoient  pas  pour  lui  le  caraâere 
d’une  précilion  aflez  rigoureufe.  Il  crut  devoir  imaginer 
une  Méthode  nouvelle , qui  eft  toute  de  lui , Ôc  qu’on  peut 
voir  dans  le  même  Volume  de  1721.  J’en  fis  aufti  des 
effais  pour  fatisfaire  à l’intention  de  l’Académie  qui , re- 
tenue par  fa  fagefie  ordinaire , vouloir  pour  plus  de  fureté  r 
que  toutes  les  différentes  pratiques  qu’on  propofojt , fufTcnt 
foumifes  à l’expérience , & apliquées  aducllement  à la 
figure  même  des  Vailfeaux.  M.  Varignon  prétendoit  obte- 
nir la  folidité  de  cette  partie  de  la  carène  qui  eft  F expofant 
de  la  charge,  en  la  confidérant  comme  une  tranche  d’cl- 
lipfoïde  formé  fur  les  principales  dimenfions  du  Navire. 
Il  circonfcrivoit  un  ellipfoïde , ou  plutôt  un  demi-ellip- 
foïde  à la  carène  , & il  prenoit  enfuite  pour  la  partie  dont 
il  vouloit  avoir  la  folidité , la  partie  correfpondante  de 
l’ellipfoïde  , interceptée  entre  les  mêmes  plans  horifon- 
taux.  Il  donna  pour  cela  une  formule  qui  ne  pouvoir  pas 
manquer  d’être  élégante,  en  partant  de  mains  fi  habiles. 
Mais  il  arrivoit  prelque  toujours  que  les  deux  parties  qu’il 
compatoît , ne  fe  reflembloient  que  très-peu  , qu’elles 
étoienr  plus  ou  moins  longues , & plus  ou  moins  larges 
l’une  que  l’autre , & qu’elles  avoient  des  folidités  très- 
inégales  ; jufques-là  que  je  trouvai  dans  les  effais  que  j’en 
fis  ,unc  différence  de  plus  d’une  feptiéme  partie,  dans  un 
cas  qui  paroiffoit  néanmoins  très-favorable:  c’étoiten  apli- 
quant  la  Méthode  à une  Gabare  , qui  approchoit  plus  de 
la  figure  de  rellipfoïde  que  toute  amre  efpece  de  Bâti- 
ment que  je  connoiffe.  Outre  cela  il  éroit  abfolument 
impofiible  de  faire  ufage  de  la  même  Méthode  pour  les 
Navires  , dont  la  poupe  eft  terminée  par  un  plan  prefque 
vertical , lorfque  ce  plan  entre  dans  l’eau  , ou  qu’il  en- 
tame une  partie  même  de  la  carène. 

Toutes  ces  difficultés  me  firent  penfer , qu’au  lieu  de 
former  rellipfoïde  fur  les  principales  dimenfions  du  Na- 
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vire , il  valoir  beaucoup  mieux  l’accommoder  à la  feule 
figure  de  la  partie  de  la  carène  qu’il  s’agifloit  de  mefurer; 
fans  fe  mettre  en  peine  fi  le  refte  du  folide  convenoit  avec 
le  refte.  du  Vaiffeau,  dont  il  n’étoit  pas  alors  queftion. 
Qu’importoit-il  en  effet  que  tout  l’ellipfoïde  eût  exaéle- 
ment  la  même  longueur,  la  même  largeur  6c  la  même 
profondeur  que  le  Vaiffeau,  fi  la  partie  de  la  carène  dont 
on  vouloir  découvrir  la  folidité,  n’avoit  que  peu  ou  point 
de  raport  avec  la  partie  correfpondante  de  l’ellipfoïde 
qu’on  mefuroit  en  fit  place  ? Il  falioit  donc,  fans  avoir  egard 
à tout  l’ellipfotde  , s’attacher  feulement  à conformer  avec 
exactitude  une  partie  fur  l’autre;  à modeler  fur  la  partje 
delà  carène,  la  partie  de  l’éllipfoïde , deftinéc  à la  re- 
préfcnter.  Comme  ce  ne  pouvoit  être  encore  que  par  un 
extrême  hazard  que  les  coupes  horifontalcs  de  la  carène 
fuilcnt  exactement  des  cllipfcs  , ôc  cgales*aux  coupes  cor- 
refpondantes  de  i’ellipfoïde , puifque  cela  n’avoit  pas  mê- 
me lieu  dans  nos  Gabares,  il  me  parut  qu’on  ne  pouvoit 
pas  fc  difpenfer  de  mefurer  au  moins  l’étcnduë  de  la  pre- 
mière 6c  de  la  derniere  ; c’eft-à-dire  des  deux  qui  inter- 
ceptent la  partie  de  la  carène,  6c  qu’on  ne  pouvoit  em- 
prunter tout  au  plus  de  l’cllipfoïde  que  la  feule  loi  ou 

rrogrdïïon  qu’il  y a entre  l'étendue  de  fes  coupes.  A 
aide  de  tous  ces  changemcns , on  devoit  parvenir  à dé- 
terminer le  port  des  divers  Bâtimens  dans  la  derniere 
^réciiîon  : M.  Varignon  même  eut  la  générofité  d’en 
convenir.  Mais  d’un  autre  côté  la  méthode  devenoit 


beaucoup  plus  longue  en  perdant  de  fa  limplicité  : Il  fal- 
loir, pour  ainfi  dire , payer  par  un  plus  long  calcul  ce  qu’on  . 
gagnoit  du  côté  de  l’exaétitude.  La  Méthode /e  réduifoit  à. 


cette  autre  formule  A— — ——JL*!!! — 11 — ül  qUj  ex- 

{trime  la  folidité  requife  , pendant  que  A 6c  B défignent 
'étendue  des  deux  coupes  horifontales  aéluellcment  me- 
furées , faites  à fleur  d’eau , lorfque  le  Navire  eft  chargé  , 
ôc  lorfqu’il  eft  vuide  ; Ôc  que  e ôc  f marquent  les  quantités 
verticales  dont  ces  mêmes  coupes  fe  trouvent  au-deflbus 
de  l’endroit  le  plus*  gros  de  la  carène. 
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Pourvoir  l’origine  de  cette-nouvelle  régie , on  n’a  qu’à 
Fig.  jj.  confidcrer  dans  la  Figure  jj  , l’eliipfoïde  PQR , qui  con- 
formément à ce  qu’on  vient  de  dire  , ne  repréfente  pas, 
comme  le  vouloir  M.  Varignon,  la  carène  entière  du  Na- 
vire ABCD  ; mais  dont  la  partie  STXV  eft  la  plus  égale 
qu’il  eft  poffible  à la  partie  correfpondante  EFGH  , dont 
on  veut  avoir  1^  folidité.  Nous  fupofons  qu’on  a mefuré 
actuellement  l’étendue  A êc  B des  deux  coupes  horifonta- 
les  FE  ôt  GH  qui  imerceptenr  cette  partie  : c’eft  connoî- 
tredéja  l’étendue  des  coupes  ST  &VX  de  l’ellipfoïdc  qui 
font  de  même  grandeur.  On  connoît  aulli  les  diftances 
YO&  ZO  de  ces  dernieres  coupes  au  centre  O de  l’el- 
lipfoïde  , qui  font  égales  aux  quantités  LI  = r,&  MI  =/, 
dont  l’endroit  I le  plus  gros  du  Navire  eft  élevé  au-ddTus 
de  la  furface  de  l’eau , dans  les  deux  difîérens  états  où 
l’on  eft  obligé  <îe  le  confiderer.  Cela  fupofé,  je  nomme  p 
le  demi-axe  vertical  OQ  de  l’elliploïde  ou  de  la  fphère, 
(car  c’eft  la  même  éhofejdont  les  coupes  font  en  même 
raifon  que  celle  de  la  carène  dans  l’endroit  qu’il  s’agit  de 
mefurer , & x les  parties  verticales  de  ce  demi-axe  OQ , 
à commencer  du  centre  O.  Ainfi  * repréfente  la  quantité 
dont  chaque  coupe  eft  au-deffous  du  centre , & la  diffé- 
rentielle dx  représentera  l’épaiffeur  infiniment  petite  de 
chaque  tranche  ou  de  chaque  élément , dont  on  peut  fu- 
poferquela  tranche  fenfible  STXV  eft  formée.  Il  eft  évi- 
dent que  puifque  les  coupes  de  la  partie  de  la  carène  fon? 
en  même  raifon  que  les  coupes  correspondantes  de  la 
fphère,  dont  OQ=p  eft  le  demi-axe,  & que  les  cercles 
■qui  font  les  coupes  de  la  fphere.font  en  même  raport 
que  les  quarrés  de  leur  rayon , on  pourra  faire  cette  ana- 
logie OQ  — OY — r1  eft  à l’étcnduë  A de  la  coupe 

ST  ou  FE  comme  OQ  — OZ  —p1  — fl  eft  à l’étendue 
B de  la  coupe  VX  eu  GH;  ce  qui  donne  l’équation  Bp* 

— Be1  = Apl  — A/1,  dans  laquelle^1  = Ain- 

fi on  connoît  déjà  le  demi-axe  vertical  p de  l’ellipfoïde 
ou  de  la  fphère  dont  les  coupes  horifdntales  font  pro- 
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portionelles  aux  coupes  correfpondantes  de  la  carène. 

Par  la  même  propriété  de  la  fphère  , ou  à cette  autre 
analogie  p'~  — el  eft  à 1 étendue  a'-  de  la  coupe  ST  ou 

FE,  comme  p1—xl  eft  à ~ pour  l’étendue  de 

toutes  les  autres  coupes  : & fi  on  multiplie  cette 
étendue  par  la  quantité  infiniment  petite  dx , on  aura 
Ap.rf.v-AW,  - pour  l’exprcffion  des  tranches  infiniment 
peu  épaiffes  qui  fervent  d’élement  à la  carène.  Je  prends 
l’intégrale  qui  peut  exprimer  également  la  fop 

lidité  de  toutes  les  parties  fenfibles , qui  répondent  aux 
differentes  parties  x du  demi-axe  vertical  : Mais  il  faut 
mettre  fucceflivement  f—  OZ  =*=  IM  ,èae  — O Y=  IL  à 

la  place  de  x ; il  viendra  ôc  , & 

ôtant  l'une  de  l’autre , il  reliera  pour  la  foliiité  de  SX 
otdeFH/P^-^Zi^4^’  ; & fi  l’on  fubftitue 


o»  de  FH , Ap ,f~  i & fi  l’on  fubftitue 

à la  place  de  />*,  on  réduira  cette  exprefiionà 

la  divifion  à 


Axi /'»  — ù — c.  + Bx/*  -t -fi  — ie*  . . , 

• iT-i-jf ' — > qui  exprime  donc  en  gran- 

deurs entièrement  connuës , la  folidité  de  la  partie  de  la 
carène  qut  s’enfonce  dans  l’eau  par  la  feule  pefanteur  de 
la  charge.  Dans  le  cas  où  le  Navire  chargé  enfoncera 
jufqu’au  terme  I de  la  plus  grande  largeur,  il  arrivera  que 
IL  ou  OY  = e fera  nulle , & alors  la  formule  précédente 
fe  réduira  à 2A-+-  Bl<  ~f,  qui  eft  beaucoup  plus  fimplc. 

O11  voit  affez  que  la  méthode  que  fournir  1 une  & l’au- 
tre formule,  ne  peur  pas  manquer  d’être  exaéle,  & qu  elle 
doit  même  l’emporter  fur  routes  les  autres  pratiques  , 
aufti-tôr  qu’elles  n’employent  que  le  même  nombre  de  me- 
fures.  Il  eft  feulement  fâcheux  que  le  calcul  dans  lequel  il 
eft  néceffaire  d’entrer,  puiffe  paraître  un  peu  long  aux  per- 
fonnes  qui  fe  mêlent  du  jaugeage.  Mais  on  peut  fe  fervir 
de  cette  nouvelle  régie  , lorfqu’on  fe  propofe  une  plus 
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grande  précifion  , & employer  la  Méthode  du  premier 
article  dans  tous  les  cas  ordinaires.  Je  trouvai  dans  la  Ga- 
bare  la  Mariane , que  l’étenduë  A de  la  coupe  fupérieurc 
^toit  de  pieds  22  pouces  quarrés , que  celle  de  la 
coupe  inférieure  B étoit  de  229  pieds  p y pouces  quarrés  , 
& que  les  quantités  e & / étoient  de  1 pied  6 pouces  & 
de  y pieds  4 pouces.  En  apliquant  la  formule  à ces  quan- 
tités, il  me  vint4J7  pieds  np5  pouces  cubiques;  ce  qui 
ne  diffère  prefque  pas  de  la  vraye  folidité  4^7  pieds  172? 
pouces  cubiques  que  j’obtins,  en  partageant  en  60  prif- 
*mes  la  partie  de  la  carène  qui  faifoit  la  différence  des 
deux  enfoncemens. 


SECONDE 
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SECONDE  SECTION 


De  la  distribution  de  lapefanteur  du  Vaifleau , 
& de  la  pofition  qu’on  doit  donner  au  centre 
dans  lequel  fe  réunit  cette  pefanteur. 


CHAPITRE  PREMIER- 

Méthode  de  trouver  le  centre  de  gravité  de  la  Carène , 
dans  lequel  Je  réunit  la  poujfée  va' tic  ale  S!  l'eau. 

N O u s n’avons  peut-être  que  trop  infiftd  ôc  fur  la  pe- 
fanteur  que  doit  avoir  le  Navire,  ôc  fur  les  diverfes 
forces  qu’a  la  Mer  pour  le  pouffer  verticalement  en  haut, 
félon  que  la  partie  fubmergée  de  la  carène  eft  plus  ou 
moins  grande.  Nous  devons  maintenant  examiner  la  dif- 
tribution  de  cette  pefanteur  ; ôc  avant  toutes  chofes  don- 
ner quelque  moyen  fimple  de  déterminer  le  centre  de 
gravité  de  la  partie  fubmcrgée  , dans  lequel  nous  fçavons 
que  fe  réunit  la  pouffée  de  l’eau.  Les  Géomètres  ne 
manquent  pas  de  Aiéthodés  pour  découvrir  le  centre  de 
gravité  des  corps  , de  même  que  le  centre  d’effort  de  plu- 
fteurs  puiffances.  Mais  on  a befoin  ici  d’une  pratique  gé- 
nérale , dont  on  puiffe , malgré  fa  fimplicité , fe  fervir  pour 
les  corps  de  toutes  fortes  de  figures  : ce  qui  empêche 
d’avoir  recours  aux  opérations  abfolument  Géométri- 
ques. 
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I. 

Tous  les  Mécaniciens  fçavent  le  moyen  de  trouver  le 
centre  de  gravité  des  corps  par  l’expérience  , en  les  fuf- 
pendant  : il  ne  fera  pas  inutile  d’avertir  que  rien  n’eft  plus 
facile  que  d’employer  ce  moyen  dans  les  Arfenaux  de 
Marine,  où  on  a toujours  prêtes  toutes  les  chofes  nécef- 
faires  pour  cela.  Il  n’y  a qu’à  faire  faire  avec  du  bois  le 
plus  homogène  qu’il  lèra  poffiblc  , une  petite  carène  fo- 
lide , parfaitement  proportionelle  ou  femblabie  à la  gran- 
de. On  tracera  une  échelle  de  parties  égales , dans  laquelle 
les  pieds  de  Roy  feront  repréfentés  par  le  j ou  le  ^ d’un  pou- 
ce; & on  fera  toutes  les  largeurs  de  la  petite  carène,  & tou- 
tes les  autres  dimenfions,  d’autant  de  ces  petits  pieds, 
que  la  grande  carène  en  contiendra  de  grands.  La 

f>etite  carène  étant  enfuite  foutenuë  avec  une  ficel- 
e en  différentes  fttuations;  fi  on  prolonge  par  la  pen- 
fée  la  fic^e  au-dedans  du  corps  , elle  indiquera  fon 
centre  d^gravité , qui  fera  fitué  précifément  de  la  mê- 
me maniéré  dans  la  grande  carène.  Cette  pratique  , com- 
me on  le  voit,  eft  très-fimple  : cependant  il  eft  à propos 
de  pouvoir  quelquefois  fe  difpenfer  de  s’en  fervir,6c  d’a- 
voir pour  cela  d’autres  Méthodes  qu’on  puiffe  apliquer 
d’une  maniéré  plus  directe. 

IL 

Le  principe  dont  on  doit  continuellement  faire  ufage 
dans  cette  recherche , c’eft  que  la  fomme  des  momens 
de  plufieurs  puiffances  ou  de  plufieurs  poids , c’eft-à-dire 
la  fomme  de  tous  leurs  produits  particuliers  par  leur  dif- 
tance  à un  point  qu’on  prend  pour  terme  ou  pour  hypo- 
moclion , eft  égale  au  moment  total  de  ces  poids  , ouj  au 
produit  de  leur  fomme  par  la  diftance  de  leur  centre  de 
gravité  commun  à ce  point  qui  fert  de  terme.  Ce  princi- 
pe qui  eft  général , eft  également-  vrai , lorfqu’il  y a un 
nombre  infini  de  différens  poids  , que  lorfqu  il  n’y  en  a 
qu  un  nombre  limité  ; pourvu  que  leurs  directions  foient 
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parallèles  : & il  en  réfulte  que  pour  trouver  le  centre  de 
gravite  4e  plufieurs  poids , il  n’y  a toujours  qu’à  cher- 
cher le  moment  particulier  de  chacun  , ou  le  multi- 
plier par  fa  diftance  au  point  lire,  faire  une  fomme  de 
tous  ces  mornens  ; ôc  que  la  divifant  par  la  fomme  des 
poids_,  on  aura  la  diftance  requife  du  centre  de  gravité 
commun  au  point  fixe. 

III. 

Propofons-nous  pour  commencer  par  une  aplication 
plus  fimple  du  principe,  de  trouver  le  centre  de  gravité 
T de  la  furface  AMGN  ( Fig.  y 1 . ) ; & nommons  x les  par-  p,-gt  fî; 
tics  variables  AB  , AC,  &c.  de  fonaxe  , ôcy  fes  largeurs 

ordonnées  QR,  0»P,  &c.  nous  aurons  -^jry  pour  l’ex- 

preflion  de  la  diftance  TA.  Car  les  petits  reâangles  élé- 
mentaires compris  entre  deux  ordonnées  infiniment  pro- 
che l’une  de  l’autre , feront  exprimés  par^£/.v,&  leur 
fomme  ou  l’étendue  entière  de  la  furface  par  l’intégrale 
Sydx , pendant  que  xyd#  exprimera  les  mornens  particu- 
liers de  ces  mêmes  élemens  confiderés  comme  de  petits 
poids  par  raport  au  point  A , Ôc  Sxydx  repréfentera  leur 
fomme  totale,  ou  le  mçiment  total  qu’il  nerefte  donc  plus 
qu’à  divifer  par  Sydx  fomme  des  poids.  Toute  la  difficul- 
té que  renferme  cette  recherche  conlifte  , comme  il  eft 
évident,  à trouver  les  intégrales;  mais  lion  veutenvenirà 
bout  fans  peine , on  n’a  qu’à  les  chercher  par  la  Méthode 
expliquée  dans  le  fécond  Chapitre  de  la  fe&ion  précé- 
dente. . 

On  a déjà  montré  que  pour  découvrir  l’éfenduë  d’une 
furface  AMGN , il  n’y  a qu’à  partager  fa  longueur  en 
plufieurs  parties  égales  dans  les  points  B , C , D , &c. 
mefurer  toutq£  les  ordonnées  ou  les  largeurs  vis-à-vis  de 
ces  points;  & que  faifant  enfuite  une  fomme  de  toutes 
les  largeurs  intermédiaires  & de  la  moitié  des  deux  extrê- 
mes, il  ne  reftoit  plus  qu’à  multiplier  cette  fomme  par  la 
diftance  d’une  largeur  à l’autre.  On  aura  de  cette  forte 

Ii  ij 
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F,g-  î1»  l’intégrale  Syi*;  ôc  pour  trouver  de  la  même  maniéré 
l’intégrale  Syxdx,  on  multipliera  chaque  ordonnée?  ou 
largeur  parla  diftance  au  point  A;  on  fera  une  fomme  de 
tous  ces  produits  , excepté  du  premier  ôc  du  dernier , dont 
on  n’introduira  dans  la  fomme  que  la  feule  moitié,  & mul- 
tipliant cette  fomme  par  la  diftance  d’une  largeur  à l’au- 
tre, on  aura  l’intégrale  Syxdx,  qu’il  ne  reliera  donc  plus  qu’à 
divifer  par  la  première  , pour  avoir  au  quotient  la  diftance 
du  centre  de  gravité  à l’extrémité  de  la  furface. 

La  première  intégrale , ou  l’étenduë  de  la  furface,  fera 
AB  X7ST-+-QR-+-OP-+-&C.  ôc  la  fécondé,  ou  1?  fomme 
des  momens  feraABxABx(^R-4-ACV.OP-^A0XiVlN-f-&c. 


qui  fe  réduit  à AB  x QR-H2OP-+-  3 Al  N 4KL  -+-  ôte. 
Or  fi  l’on  divife  cette  fécondé  intégrale  par  la  première , 

• 1 • j a tî  QR-t-xOP -h}MN  -t-  4 Kl.  -H-&C.  * c • 

il  viendra  ABx^-  ■■STH_Qfc:oi>w qui  fournit  cet- 

te régie  très-fimplc,  pour  trouver  le  centre  de  gravité 
d’une  furface  plane  quelconque , dont  on  a mefuré  un  cer- 
tain nombre  de  largeurs  à une  é^alc  diftance  les  unes 
des  autres.  C’eft  de  f aire  une  fomme  de  la  fécondé  largeur 
QR,  du  double  de  la  troifiime  OP , du  triple  de  la  quatriè- 
me MN , & ainfi  de  fuite  jufqttà  la  derniere , dont  on  ne 
prendra  que  la  moitié  du  multiple.  Cette  fomme  étant  trouvée , 
on  la  multipliera  par  la  diftance  dune  largeur  à F autre , ex 
enfin  on  divifer  a le  produit  par  la  fomme  de  toutes  les  largeurs 
intermediaires , & de  la  moitié  des  deux  extrêmes.»  Le  quotient 
marquera  la  diftance  du  centre  de  gravité  de  la  furface  à fon 


extrémité. 


Prenons  pour  exemple  la  furface  dont  nous  avons  parlé 
dans  le  Chapitre  II.  de  la  Seftion  précédente , ôc  dont 
la  longueur  eft  de  120  pieds,  6c  les  fept  largeurs  vis-à- 
vis  des  points  A , B , C , ôte.  de  18  pieds,  de  23,28,50, 
30,  21  ôto.  En  ajoutant  la  fécondé  largeur  2 f avec  le  dou- 
ble de  la  troiGéme  28  , le  triple  de  la  quatrième  30  , 
+ &c.  on  aura  354  qui  étant  multiplié  par  20,  diftance 
d yne  largeur  à l’autre  , donne  7880  pour  la  valeur  de 
A B x QR  -+■  2 OP  -h  3 MN  -+-  ôte.  Après  cela  il  ne  refte  plus 
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qu’à  divifer  cette  quantité  par  141  =tST-4-QR.-+-OP, 
&c.  & il  viendra  au  quotient  y y pieds  prefque  1 1 pouces 
pour  la  diftance  requife  du  centre  de  gravité  T au  point 
A.  Il  n’eft  fans  doute  pas  poflible  d’abréger  davantage 
cette  Méthode: on  en  a donné  une  autre  dans  le  Traité 
de  la  Mâture,  qui  fera  ordinairement  un  peu  plus  exaéle; 
mais  celle-ci  l’eft  toujours  allez  dans  la  pratique  ; Ôt  ou- 
tre cela  elle  eft  beaucoup  plus  limple. 

IV. 

Il  n’y  aura  pas  plus  de  diffit^ilté  à trouver  le  centre  de 

Eravité  d’un  folide  -,  le  calcul  fera  Amplement  plus  long. 

,e  folide  étant  partagé  en  plulicurs  tranches  de  même 
épaifleur  par  des  plans  parallèles , on  cherchera  le  centre 
de  gravité  de  chaque  coupe  , ou  de  chaque  furface  qui 
fépare  les  tranches,  ôt  multipliant  l’étendue  de  chaque 
coupc  par  la  diftance  de  Ion  centre  de  gravité  à une 
ligne  qu'on  prendra  pour  terme.  Il  n’y  aura  qu’à  faire  une 
fomme  de  tous  ces  produits  , en  n’employant  cependant 
dans  l’addition  que  la  moitié  du  premier  ôt  du  dernier,' 
il  fullira  enfuite  uc  divifer  cette  fomme  par  celle  de  l'é- 
tendue de  toutes  les  furfaces  intermédiaires,  & de  la 
moitié  de  la  première  ôt  de  la  derniere  , pour  avoir  au 
quotient  ht  diftance  du  centre  de  gravité  du  folide  entier 
à cette  ligne  qui  fert  de  terme.  Dans  le  Vaille  au  de  la  Fi-  p.-g 
gure  yo,par  exemple  , rien  n’empêche  de  trouver  les 
centres  de  gravités  particuliers  T,  S,  R, ôte.  de  toutes 
les  coupes  AD , OL , ôte.  de  la  même  manière  qu’on  l’a 
trouvé  de  la  furface  AMGN  ( Fig.  y K ) Or  fi  on  multi- 
plie l’étendue  de  chaque  de  ces  coupes  par  la  diftance 
de  fon  centre  de  gravité  à i’étambot  AB,  Ôt  qu’on  divife 
la  fomme  de  la  moitié  du  premier  ôt  du  dernier  produit , 
jointe  aux  autres  produits  entiers,  par  la  fomme  de  l’éten- 
due de  toutes  les  coupes  intermédiaires  ôt  de  la  moitié 
de  la  première  ôt  de  la  derniere  , on  aura  la  diftance  du 
centre  de  gravité  de  toute  la  carène  ADCB  à l’étambot.. 
Mais  après  avoir  trouvé  la  fituation  de  ce  centre  par 
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raport  à la  longueur  du  Navire,  il  faut  la  chercher  par 
raport  à la  hauteur.  Pour  y réullir  aifément,il  n’y  aura 
qu  a faire  une  fournie  de  l'étendue  de  la  fécondé  coupe 
IM,  à commencer  par  en  bas,  du  double  de  l’étendue  de 
la  troificme  KN,  du  triple  de  la  quatrième,  &c.  jufqu’à 
la  derniere  AD , dont  on  ne  prendra  le  multiple  que 
de  la  moitié  ; ôc  multipliant  cette  fomme  pat  la  diftance 
d’une  coupe  à l’autre , il  ne  reliera  plus  qu’à  en  divifer 
le  produit  par  la  foirçme  de  toutes  les  coupes  intermédiai- 
res IM,  KN,  &c.  & de  la  moitié  des  deux  extrêmes  CB 
& DA;&on  aura  au  quotient  la  hauteur  du  centre  de 
gravité  de  la  carène  aü-deflus  de  la  quille.  Il  n’ell  pas  né- 
ceflaire  que  nous  nous  arrêtions  à expliquer  la  raifon  de 
cette  pratique  : on  voit  fans  doute  allez  que  nous  confi- 
derons  l’étendue  de  toutes  les  coupes  comme  les  ordon- 
nées de  la  furfaces  AMGN  de  la  Fig.  yi.  & que  nous 
agiflons  précifémcnt  à l’égard  de  ces  coupes,  comme 
nous  avons  opéré  à l’égard  des  ordonnées. 


CHAPITRE  IL 

De  la  plus  grande  hauteur  à laquelle  on  peut  mettre 
• le  centre  de  gravité  du  Vaijfeau. 

I. 

LE  centre  de  gravité  de  la  carène  étant  déterminé,  on 
connoîtra  le  point  dans  lequel  fe  réunit  la  poulfée 
de  l’eau,  & d’où  part  la  verticale  fur  laquelle  cette  puif- 
fance  agit.  Le  centre  de  gravité  du  Vaifleau  , comme 
nous  l’avons  montré  dans  la  Seêtion  précédente , fe  place 
toujours  exa&ement  dans  la  même  verticale  ; fans  cela  la 

{>ouffée  de  l’eau  ne  fe  trouveroit  pas  direâement  opofée  à 
a pefanteur  du  Navire  , ne  pourroit  pas  la  foutenir  ; 
ces  deux  forces  ne  fe  contrebalanceroient  pas  , ni  ne 
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fufpendroient  jamais  entièrement  l’aûion  l’une  de  l’autre. 
Mais  ce  n’eft  pas  encore  allez  pour  que  la  fituation  du 
Navire  foit  permanente  : car  les  parties  de  l’eau , de  mê- 
me que  celles  de  toutes  les  autres  liqueurs,  font  dans  un 
mouvemeut  continuel;  6c  il  arrive  fans  ceffe  que  quel- 
qu’unes  de  ces  parties  chocquent  la  carène  plus  d’un 
côté  que  de  l’autre;  ce  qui  luftiroit.  pour  produire  une 
inclinaifon  qui  ne  feroit  d’abord,  fi  on  le  veut,qu’in- 
fenfible  ; mais  qui  ne  manqueroit  jamais  d’augmenter 
comme  d’elle-même,  fi  le  centre  du  Navire  étoit  trop 
haut.  Il  n’y  a perfonne  qui  n’ait  éprouvé  quelquefois  quel- 
que chofe  de  lemblablc , en  tâchant  de  faire  floter  de  bout 
un  morceau  de  bois,  ou  quelqu’autrc  corps  léger,  qui 
avoir  beaucoup  de  longueur.  Il  s’agiffoit  d’abord  de  le 
placer  verticalement,  6c  de  mettre  fon  centre  de  gra- 
vité exaélement  au-deffus  de  celui  de  l’efpace  qu’il  occu- 
poit  dans  l eau  par  fon  extrémité  : mais  quoiqu’on  réufsît 
peut-être  à donner  cette  fituation  précifé,  la  moindre  caufe 
extérieure  fuffifoit  pour  l’altcrer;  6c  aufli-tôt  que  le  corps 
avoit  commencé  une  fois  à s’incliner  , fa  propre  pefan- 
teur  d’un  côté,  6c  la  pouffée  verticale  de  l’eau  de  1 autre, 
tendoient  conjointement  à le  faire  incliner  davantage , ôc  à 
le  faire  tomber. 

IL 

Il  n’eft  que  trop  certain  que  la  même  chpfe  doit  arriver 
à un  Navire  , dont  le  centre  de  gravité  eft  trop  élevé. 
Supofons  que  OEC  (Fig.  J4)  repréfente  la  coupe  d’un  Fig. 
Vaiffeau  faite  perpendiculairement  à fa  longueur,  que  g 
foit  fon  centre  de  gravité , ôc  T celui  de  fa  carène , ou  de 
fa  partie  AEB  qui  eft  fubmergée,  lorfqu’il  eft  fitué  hori- 
fontalement  ; ôc  que  rZ  qui  eft  en  même  tems  verticale, 
foit  la  dircétion  de  la  poujfée.  Si  ce  Navire  en  prenant  une 
fituation  qui  ne  diffère  de  la  première  que  d'une  quanti- 
té infiniment  petite,  Ôc  qui  foit  caufée  par  le  choc  irré- 
gulier de  la  moindre  particule  d’eau  ou  d’air,  s’incline  de 
maniéré  que  ab  fe  trouve  exactement  dans  la  furface  de 
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Fig.  j4.  la  Mer  ; cette  force  avec  laquelle  l’eau  agit  de  bas  en 
haut,  ne  fe  réunira  plus  dans  le  centre  de  graviter  de  la 
carène  AEB,  elle  fe  réunira  dans  le  centre  de  gravité  y 
de  la  partie  aEZ>  actuellement  fubmergée  ; & comme  la 
direction  yz  qui  fera  alors  verticale,  au  lieu  de  palier  parle 
centre  de  gravité  I,  fera  placée  du  côté  opofé  à 1 incli- 
naifon  , il  elt  clair  que  cette  puiflance,  bien  loin  de  tra- 
vailler à rétablir  la  première  iituarion  , tendra  au  contrai- 
re à caufer  une  plus  grande  inclinaifon.  Il  n’eft  donc  pas 
polfible  que  le  Navire  relie  alors  de  niveau  ; puifqu’ii 
n’eft  retenu  dans  cet  état  par  aucune  force , ôc  qu’il  fuf- 
fit  qu’une  caufe  infiniment  foiblc,  commence  à l’en  faire 
fortir,  pour  qu’il  continue  enfuite  comme  de  lui-même  à 
s’incliner.  S’il  eft  poffible  qu’il  relie  de  niveau  , c’eft  d’u- 
ne poftibilité  purement  Métaphylique , à laquelle  il  man- 
que quelquefois  bien  des  chofes , comme  on  le  fçait, 
pour  qu’on  la  voye  réduite  en  a£te:  de  même  que  l’expé- 
rience nous  apprend  qu’une  aiguille  ne  fe  tient  jamais 
debout  fur  fa  pointe,  quoique  la  chofe  foit  poflible,  à parler 
géométriquement. 

III. 

Mais  que  le  centre  de  gravité  du  Vaifteau,  au  lieu  d’ê- 
tre en  I au-deflùs  de  l’interfeêlion g dcTZ  & yz,  foit  en 
G au-delTous  de  cette  interfeélion;  la  poulfée  de  l’eau 
fera  alors  toujours  prête  à rétablir  la  fituation  horifontale, 
en  cas  quelle  foit  altérée  ; parce  que  la  direction  fera  tou- 
jours placée  du  côté  de  l’inclinaifon  par  raport  au  centre 
G.  Il  y aura  donc  alors  une  puiflance  qui  maintiendra  con- 
tinuellement le  Navire  dans  fon  niveau  , ou  au  moins 
qui  ne  manquera  pas  de  l’y  faire  revenir,  pour  peu  qu’il 
s en  écarte  , ôt  qui  augmentera  félon  les  beioins.  Ainfi  on 
voit  combien  il  eft  important  de  connoître  le  point  d’in- 
terfeclion^,  qui  en  même  tems  qu’il  fert  de  limite  à la 
hauteur  qu’on  peut  donner  au  centre  de  gravité  G,  diftin- 
gue  le  cas  où  le  Navire  conferve  fa  fituation  horifontale , 
de  celui  où  il  verferoit  dans  le  Port  même,  fans  pouvoir 
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fe  foutenirun  feul  inftanr.  Le  point  g qu’on  peut,  à jullc 
titre , nommer  métacentre  , eft  le  terme  que  la  hauteur  du 
centre  de  gravité  G , ne  doit  pas  palier , & ne  doit  pas 
même  atteindre  : car  fi  le  centre  de  gravité  Gétoit  eng, 
le  Navire  n’affeêleroit  pas  plus  la  lituation  horifontaie 
que  l’inclit^fe  ; les  deux  fituations  lui  feroicnt  également 
indifférentes  : & il  feroit  par  conféqtient  incapable  de  fe 
relever  , lorfque  quelque  caufe  étrangère  l’auroit  fait 
pancher. 

' I V. 

Si  la  carène  étoit  un  demi-fphéroïde  , ou  un  fegment 
de  fphéroïde  retranché  par  un  plan  parallèle  à l’axe , il  ne 
feroit  jamais  difficile  de  trouver  le  point  g,  le  mètacentrti 
puifqu’il  feroit  le  centre  des  coupes  du  Vaifleau  faites 
perpendiculairement  à fa  longueur  , lefquelles  feroient  Fig. 
exaÛement  des  cercles*  Supofé  que  OEC(Fig.  yy.jfoit 
une  de  ces  coupes,  & que  l’inclinaifon  foit  portée  allez 
loin  pour  que  le  fegment  aE b foit  la  partie  fubmergée , 
la  force  qu’a  l’eau  pour  foutenir  les  corps  , & qui  fe  réu- 
nira dans  le  centre  de  gravité  y de  ce  fegment , agira 
félon  la  verticale  yz  qui  eft  un  rayon  du  cercle  OEC  , 

& ce  fera  la  même  chofe  dans  toutes  les  autres  fîtua- 
tions.  Il  n’importe  par  conféquent  dans  ce  cas  particu- 
lier comment  le  centre  de  gravité  G du  Navire  foit  litué 
parraport  à la  furface  de  l’eau  ab  en  deffus  ou  en  deflbus, 

Fourvû  que  placé , comme  il  ne  peut  pas  manquer  de 
être  , fur  le  rayon  gE , il  foit  au-dellous  du  centre  g du 
cercle  qui  forme  la  coupe  OEC.  Au  relie,  plus  le  cen- 
tre de  gravité  G fera  bas , plus  il  fera  éloigné  en  cas  d’in- 
clipaifon  de  la  verticale  yz,  fur  laquelle  s’exerce  la  pouffée 
de  l’eau;  & plus  cette  pouffée  , quoique  la  même , fera 
enfuite  placée  avantageufement , ou  appliquée  à un  bras 
de  levier  plus  long , pour  pouvoir  rétablir  la  lituation  ho- 
rifontale. 
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CHAPITRE  III. 

Méthode  de  déterminer  le  Métacentre , ou  le  terme  de 
la  plus  grande  hauteur  à laquelle  on  pcfit  mettre 
le  centre  de  gravité  du  Vaijfeau. 

I. 

LOrsque  les  coupes  verticales  de  la  carène  faites 
perpendiculairement  à la  longueur  du  Navire,  ne  font 

1>as  des  cercles  , il  faut  ordinairement  fe  livrera  une  allez 
onguedifcullion,  pour  pouvoir  découvrir/*  métacentre,  ce 
point  au-deflous  duquel  il  eft  néceflaire  de  mettre  le  cen- 
tre de  gravité  du  Navire.  Comme  la  queftion  fe  réduit  à 
î4>  déterminer  la  fituation  des  directions  XZ  & yz(Fig.  y 4.  ) 
fur  lefquelles  agit  fucceflivement  la  pouffée  de  i’eau,  il 
faut  chercher  d’abord  combien  les  centres  de  gravité 
T & y d’où  partent  ces  lignes  , font  éloignés  l’un  de  l’au- 
tre. T comme  nous  l’avons  déjà  alfez  dit , eft  le  centre  de 
gravité  de  la  carène  AEB , confédérée  comme  homogè- 
ne , & y de  la  partie  qui  eft  fubmergée  , lorfque  le  Navi- 
re eft  incliné.  L’intervalle  entre  les  deux  centres  ne  doit 
être  qu’un  infiniment  petit , puifqu’ii  ne  s’agit  d’abord 
que  de  la  première,  ou  plus  petite  inclinaifon  du  Navire. 
La  carène  AEB  & le  folide  aEb , ont  une  partie  commu- 
ne AF£E,  dont  le  centre  de  gravité  eft  en  3 : Ainfi  le  pe- 
tit intervalle  Fy  qui  fe  trouve  entre  les  centres  de  gra- 
vité T y , ne  vient  que  des  deux  autres  parties  BF£  & A Fa, 
dont  l’une  fort  de  l’eau , pendant  que  l’autre  y entre  ; & qui 
ont  leur  centre  de  gravité  en  1 & en  a.  Mais  la  carène 
AEB  n’étant  formée  que  de  la  partie  commune  AE6F,  & 
delà  petite  partie  BF£,  fon  centre  de  gravité  T doit  être 
fitué  far  la  ligne  3 1 qui  joint  les  centres  de  gravité  3 & 
1 de-  AEiF  &.  de  BF£  ; & 1 r doit  être  à 3 JT  , comme 
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la  partie  commune  AEAF  eft  au  petit  folide  BF£  qui  s’é-  F<g- 
leve  de  l’eau  ; puifque  routes  les  parties  d un  corps  l’ont  en 
équilibre  autour  de  fon  cenrre  de  graviré,  & que  l’équi- 
libre ne  confifte  que  dans  cette  proportion  qui  rend  les 
momens  égaux.  Par  la  même  raifon  le  centre  de  gravité 
y du  folide  uEé  qui  fert  de  carène  pendant  l’inclinaifon 
du  Navire,  doit  être  fur  la  ligne  32,  qui  joint  les  centres 
de  gravité  3 & 2 de  AfcJ>F,  &c  de  AFa  qui  fe  plonge  dans 
l’eau,  lorfque  le  Navire  s’incline.  Mais  comme  les  petits 
folides  BFi  ôc  AFa  font  de  même  folidité , & qu’ils  le  fe- 
roient  également , quand  même  ils  ne  feroient  pas  des 
corps  femblables , puifque  le  Navire  occupe  le  même 
efpace  dans  la  Mer  avant  & après  fon  inclinaifon;  la  par- 
tie commune  AEÆF  doit- avoir  même  raport  au  folide 
BFi  qu’au  petit  folide  AF*j;  & il  doit  y avoir  aufli  même 
raifon  de  27  à 37,  que  de  iT  à 3 T.  C’eft-à-dire  que  la 
petite  ligne  T7  qui  eft  la  diftance  des  centres  de  gravité 
7 fit  T , divife  les  deux  lignes  3 2 & 3 1 proportionellement  ; 

& cette  petite  ligne  eft  donc  parallèle  à la  furface  de 
l’eau,  ou  à la  diftance  12  des  centres  de  gravité  1 & 2.  Il 
eft  clair  que  ce  fera  encore  la  même  chofe  fi  le  Navire 
continue  a s’incliner  ; pourvu  que  la  partie  infiniment  pe- 
tite, qui  fe  plonge  d’un  côté,  foit  toujours  égale  à celle 
qui  s’élève  de  l’autre. 

II. 

De  ce  que  la  partie  commune  AEiF  eft  au  petit  folide 
BFi,  comme  iT  eft  à 3 T,  il  fuit  aufli  que  la  carène  en- 
tière AEB  eft  au  petit  folide  BF£,  comme  3 1 eft  à 3 T , & 
on  aura  donc  encore  cette  proportion  ; la  carène  entière 
AEB  eft  au  petit  folide  BFê,  comme  12  eft  à T7.  Ainfi  on 
pourra  trouver  la  diftance  T7  des  centres  de  gravité  r ôc 
7,  aufti-rôr  qu’on  connoîtra  la  folidité  de  la  carèn^  AEB  , 
la  folidité  de  la  petite  partie  BF/; , ôc  la  diftance  1 2 des 
centres  de  gravité  1 & 2 des  petites  parties  BFA  ôc  AFa  ; 
puifque  ce  font  là  les  trois  premiers  termes  d’une  pro- 
portion , dont  la  diftance  Ty  eft  la  quatrième. 

K.  k ij 
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IIÎ. 

r'fr  Comme  la  figure  du  VaiflTeau  eft  donnée,  on  connoîc 
fa  coupe  horifontale  faite  à fleur  d’eau.  Je  nomme  x les 
parties  de  l’axe  de  cette  coupe , ou  les  parties  de  la  lon- 
gueur du  Navire,  6c  y les  demi-largeurs  ou  ordonnées: 
FB  eft  la  plus  grande  de  ces  demi-largeurs;  je  la  nomme 
b ; ôc  je  aéfigne  par  e la  quantité  verticale  8c  infiniment 
petite  HB  , idont  le  point  B s’élève  de  l’eau  , lorfque  le 
Navire  s’incline  de  l’autre  côté.  Je  confidere  après  cela 
que  le  petit  folide  BFÆ  qui  fort  de  l’eau , 6c  dont  BF b 
n’eft  qu  une  coupe,  eft  formé  d’une  infinité  de  petits  trian- 
gles verticaux  , qui  étant  arrangés  tout  le  long  de  la  lon- 
gueur du  Navire  à la  diftance  infiniment  petite  dx  les  uns 
des  autres, font  parallèles  aux  triangles  BF£,  6c  lui  font 
femblables.  Ces  petits  triangles  ont  les  demi-largeurs  y 
pour  bafes,  ôc  on  trouvera  leur  petite  hauteur  par  cette 

proportion,  FB  = £|BH=f  \\y | j y ; de  forte  que  d-kyl 

produit  de  y par  ^ y fera  l’étendue  de  ces  petits  trian- 
gles. Je  multiplie  cette  étendue  par  l’épaifleur  infiniment 
petite  dx  , il  vient  ~by1dx  pour  la  folidité  des  petits  trian- 
gles , ou  plutôt  des  petits  prifmes  triangulaires , dont  le 
petit  folide  BF£  elt  formé  ; 6c  en  intégrant  on  trouve 

S^yldx,  ou  ^ Syldx  pour  la  grandeur  de  ce  petit  folide 

qui  fort  de  l’eau  par  l’inclinaifon  du  Navire  ; c’eft  là  une 
aes  chofes  qu’on  cherchoit. 

Après  cela  je  multiplie  l’élement  ~b y ldx  par  ; par- 
ce que  le  centre  de  gravité  de  chaque  petit  triangle  ré- 
pond a^x  f de  la  bafe  , ou  de  la  demi-largeur  y ; 6c  j’ai 

^ yldx  pour  le  moment  de  chaque  petit  prifme  élémen- 
taire par  raport  au  point  F,  ou  par  raport  à l’axe  de  la 
coupe  du  Navire  faite  à fleur  d’eau  : Et  l’intégrale  ^ Syldx 
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fera  le  moment  du  petit  folide  entier  BF£.  Ainfi  il  ne  Fig.  ?♦* 
relie  plus  qu’à  divifer  ce  moment  total  par  la  fomme  de 
tous  les  petits  prifmes  triangulaires  , ou  par  le  petit  fo- 
lide entier  BF£;  & le  quotient  marquera , félon  le 

principe  général  de  Statique,  la  diftance  Fi  du  point  F 
au  centre  de  gravité  i de  ce  folide  BFÆ.  On  trouveroit  de 
la  même  maniéré  la  diftance  Fa  , fi  la  carène  étoit  un 
corps  irrégulier;  mais  comme  les^deux  flancs  de  nos  Na- 
vires font  toujours  égaux,  on  n’a  qu’à  doubler  Fi,ôc 

ou  aura  pour  la  diftance  12  des  centres  de  gra- 

vité 1 6c  2 des  deux  folides  BFÆ,  6c  AFa. 


IV. 

Maintenant  qu’on  connoît  la  folidité  ^ Sy1dx  de  la  pe- 
tite partie  BFÆ , & la  diftance  des  centres  de  gra- 

vité 1 6c  2 , il  ne  manque  plus  que  de  connoître  la  foli-r 
dité  de  la  carène  pour  pouvoir  faire  l’analogie  indiquée 
à la  fin  de  l’Article  II.  la  carène  AEB  eft  à la  petite  par- 
tie BF£,  comme  12  eft  à Ty.  On  trouvera  toujours  ai- 
m fément  par  les  moyens  expliqués  ci-devant,  ou  par  les  au- 
tres méthodes  que  fournit  la  Géométrie  , cette  folidité  ; 6c 

fupofé  que  p la  défigne , on  aura  donc  p j ^Sy^dx]} 

ce  montre  <lue  Ie  centre  de  gravité  y de 

a partie  aEb  qui  fert  de  carène  pendant  l’inclinaifon  du 
Navire  , eft  éloigné  du  centre  de  gravité  F de  la  carène 

AE£>  de  la  diftance  — . Enfin  fi  l’on  fait  attention  que 

le  petit  triangle  Tgy  qui  eft  formé  par  la  diftance  Ty  des 
centres  de  gravité  r 6c  y,  ôc  par  les  lignes  rZ  ôc  yz  , 
lefquelles  fervent  de  direàion  à la  pouffée  de  l’eau  dans 
les  deux  fituations  du  Navire,  eft  femblable  au  petit  trian- 
gle BFH , à caufe  que  les  trois  côtés  de  l’un  font  per- 
pendiculaires aux  trois  cotés  de  l’autre , on  aura  cette  der- 

Kk  iij 
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y's‘ î4-  niere  proportion  ;HB  = z |FB=£||  ry=  — j rg,  On 

en  déduira  cette  formule , Tg  — , qui  apprend  Ja  plus 

grande  hauteur  Tç  que  peut  avoir  le  cenrre  de  gravité 
du  Navire  au-ddïus  du  centre  de  gravité  r de  fa  ca- 
rène. 

Nous  ne  comptons  pas  comme  une  difficulté  dans  l’u- 
fage  qu’on  peut  faire  9e  certe  formule  , la  néccffité  où 
l’on  efl  de  trouver  la  valeur  de  l’intégrale  Syldx.  Si  l’on 
fupofe  que  la  tranche  horifontale  du  Navire  faite  à fleur 
d eau  , ait  îoo  pieds  de  long,  & que  fes  demi-largeurs 
mefurées  à 12!  pieds  de  diftance  les  unes  des  autres  , 
foient , en  commençant  par  l’extrémité  de  la  proue  , de 
i pied,  de  9 , de  12 , de  1 j [ , de  1 j !,  de  12^,  de  1 1 
de  <>j,  & de  7-j,  on  trouvera  aifément  par  la  Méthode 
expliquée  dans  le  fécond  Chapitre  de  la  Section  précé- 
dente, l’intégrale  Syidx  : car  on  aura  1,729,  1728,2450!, 
2450  J- , 19  y?  ! j « y20-y,  8y7  j-,  & 421  -J-  pour  les  neuf  cu- 
bes^*; àc  fi  on  ajoute  enfemble  tous  ces  nombres,  mais 
en  ne  faifant  entrer  dans  l’addition  que  la  feule  moitié  du 
premier  ôc  du  dernier , & qu’on  multiplie  la  fomme  par 
1 2 1 qui  eft  la  diftance  d’une  largeur  à l’autre , il  viendra 
149005.  Après  cela  il  ne  reftera  plus  qu’à  divifer  les  f 
de  ce  nombre  par  lafolidité />dela  carène,  pour  avoir  la 
hauteur  Fg.  Si  cette  folidité  qu’on  peut  toujours  trouver 
aifément , ou  par  les  Méthodes  précifes  que  fournit  la 
Géométrie , ou  par  les  moyens  mécaniques  que  nous 
avons  donnés  dans  la  Seétion  précédente , eft  égale  à 
celle  d’un  ellipfoïde  de  même  longueur , de  même  lar- 
geur & dê  même  profondeur  , ôt  que  fa  profondeur  foit 
de  12 pieds;  cette  folidité  fera  de  15971  pieds  cubiques, 
& on  aura  par  conféquent  y pieds  pour  la  hauteur  du 
métacentre  g au-deflùs  du  centre  de  gravité  T de  la  carè- 
ne. Supofé  de  plus  que  ce  dernier  centre  foit  plongé  dans 
l’eau  de  4!  pieds  ou  des  ! de  la  profondeur,  comme  cela 
fe  trouve  dans  l’eljipfoïde , le  point  g qui  eft  le  terme  ou 
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la  limite  de  la  plus  grande  hauteur  du  centre  de  gravité 
du  Navire , fera  élevé  d’environ  1 pied  4 pouces  au-deffus 
de  la  furface  de  la  Mer. 

V. 

On  pourra  apliquer  notre  régie  avec  la  même  facilité  FiS-  î4’ 
à tous  les  Vaiffeaux  : mais  on  viendra  à bout  delà  rendre 
plus  fimple,  jufques-là  qu’on  pourra  l’employer  fouvent 
fans  calcul  , lorfque  toutes  les  coupes  verticales  de  la 
carène  faites  parallèlement  à AEB  , feront  des  figures 
femblables.  Si  dans  ce  cas  particulier,  K eft  le  centre  de 
gravité  de  la  coupe  AEB  , centre  qu’il  faut  ici  bien  dis- 
tinguer de  celui  È de  la  carène  entière , puifque  ce  der- 
nier réfulte  de  la  difpofition  ou  de  l’alTemblage  de  tous 

— a 

les  autres:  notre  formule  fe  changera  en 

ou  fe  réduira  à cette  fimple  analogie  ; le  produit  de  la 
coupe  AEB  par  la  quantité  FK , dont  fon  centre  de  gra- 
vité K eft  plongé  dans  l’eau  , eft  au  y du  cube  Fé 
de  la  demi-largeur  FB,  comme  la  quantité  Fr  , dont  le 
centre  de  gravité  de  la  carène  eft  enfoncé  dans  l’eau , eft 
à la  hauteur  Ig  du  métacentre  g au-deflus  de  ce  dernier 
centre. 

Les  Lecteurs  un  peu  verfés  dans  la  Statique , doivent 
voir  déjà  l’origine  de  ce  Théorème , ou  de  cette  fécondé 
régie , dans  la  conformité  qu’il  y a entre  l’expreflion 

— : de  Ig , & celle  qu’on  fçait  qu’a  FF>  qui  ne  doit 

être  dans  la  circonftance  préfente, que  affeftée  de 

Quelques  confiantes.  En  effet,  on  peut  trouver  l’éten- 

uë  de  toutes  les  coupes  de  la  carène  qui  font  paralle- 

— % 

les  à AEB  par  cette  analogie;  le  quarré  FB  de  la  demi- 
largeur  FB  eft  à l’étendue  de  la  coupe  AEB,  comme 
le  quarré  y1  de  toutes  les  autres  demi-largeurs  eft  à l’é- 
tendue ^2.  des  coupes  corcefpondantes.  Et  fi  après 
FB 
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F,g  14*  avoir  multiplié  cette  étendue  par  J’épai fleur  infiniment 
petite  dx,  qui  eft  la  diftance  d’une  coupe  à l’autre, pour 

A EB  • • 

avoir  l’élement  yldx  ; on  fait  cette  autre  analogie 

FB 

fondée  encore  fur  la  reflemblance  des  coupes , la  demi- 
largeur  FB  eft  à FK,  ainfi  la  demi  largeur  y des  autres 
coupes  eft  à la  quantité  £B  xy  dont  leur  centre  de  gra- 
vité eft  au-deflous  de  la  furface  de  l’eau,  ôc  qu’on  mul- 
tiplie l’élement  r=r~xyldx  par  cette  quantité  ™ xy  , ou 

FB 

FK  x AF.B 

aura  — — xy^dx  pour  le  moment  de  chaque  élément 

F B 

par  raport  à la  furface  de  l’eau , & l’intégrale  ■— 

FB 

Syîdx  fera  le  moment  de  toute  la  carène.  Il  faut  en- 
fuite  , félon  le  principe  de  la  Statique,  divifer  ce  moment 

par  la  folidité p , & le  quotient  -^^5]BxS>l1^  marquera  la 

FBxp 

quantité  Fr , dont  le  centre  de  gravité  T de  la  carène  eft 
enfoncé  dans  l’eau.  Mais  on  voit  en  comparant  cette  va- 
leur avec  celle  de  lSyJdx  de  r>  découverte  ci  - devant , 
ip  ù 

quelles  font  l’une  à l’autre  comme  Lk*^b  eft  à f,  ou 

FB 

comme  FKxAEB  eft  à f’xFB;  & qu’ainfi  on  peut  fai- 
re la  proportion  mentionnée  ci-devant,  FK  x AEB  j y x FÔ 
j|Fr|  Ig.  De  cette  proportion  on  en  déduit  l’équation 

ou  la  formule  Tg=  ^ont  on  Peut  retrancher,  fi 

on  le  veut,  Fr  ; ôc  il  viendra  Fg =* F-rxg- Fr  ^.AEB 

7 ô FKxAEB 

qui  exprime  la  plus  grande  hauteur  que  peut  avoir  le 
centre  de  gravité  du  Navire  au-dcffus  de  la  furface  de 
l’eau. 


CHAP. 
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CHAPITRE  IV- 

Application  des  formules  précédentes  à quelques  figures , 
& premièrement  au  Navire formé  en  parallelipipcde 
reél  angle. 

I. 


A Fin  de  ne  pas  laiflerce  que  nous  venons  de  dire,  fans 
quelque  application,  propofons-nous  d’abord  la  figure 
la  plus  fimple  de  toutes; propofons-nous  un  Bâtiment  formé 
en  parallelipipede  reétangle  , comme  l’Arche  deNoé,  ou 
comme  les  deux  Navires  que  fit  bâtir  au  commencement  de 
l’autre  fiécle  Pierre  Janffe  de  Horne , lefquels  étoient 
peu  differens  des  Vailfeaux  Chinois.  Toutes  les  coupes 
verticales  de  la  carène  feront  non-feulement  femblables, 
mais  égales;  ce  qui  fera  caufe  que  les  centres  K & T fe- 
jronç  exactement  les  mêmes  : D’un  autre  côté  l’étendue 
de  la  coupe  AEB  ( Fig.  y <5.  ) fera  le  produit  de  la  largeur  Fîg*j«.' 
AB  par  la  hauteur  FE;  & introduifant  ce  produit  à la  pla- 
ce de  AEB;  & [ FE  à la  place  de  Fr  dans  la  formule 


--  onia  changera  en  — -tt ix.>H  =—-5 

Ainfi  pour  trouver  dans  un  pareil  Navire  la  plus  gran- 
de hauteur  Tg  à laquelle  on  peut  mettre  fon  centre  de 

fjravité  au-deflus  du  centre  de  gravité  ou  du  milieu  T de 
a carène  ; il  n’y  a qu’à  faire  cette  fimple  analogie,  le  triple  de 
laprofondeurFE  de  la  partie fubmergée  e(i  à fa  demi-largeur  FB , 
comme  cette  même  demi-largeur  ejl  à la  hauteur  requife  Tg. 
S’il  s’agiffoit  en  particulier  de  l’Arche  de  Noé  , dont  Ta 
la  largeur  étoit  de  50  coudées  , & qu’on  fupofât  que  ce 
Bâtiment  enfonçoit  dans  les  eaux  du  déluge  de  10  cou- 
dées, on  trouvera  que  le  métacentre  g étoit  éievé  de 
sof  coudées  aa-deflus  du  centre  de  gravité  de  la  carène; 

L1 
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& par  conféquent  de  i y ■£  au-defliis  de  la  furface  de  la. 
Mer,  & de  2yJ  âu-defïus  du  fond  de  la  cale.  Il  étoit 
difficile  que  le  centre  de  gravité  fe  trouvât  porté  à une 
fi  grande  élévation  ; puifque  toute  l’Arche  n’avoit  que 
30  coudées  de  hauteur,  & qu’on  eut  fans  doute  l’atten- 
tion de  mettre  en  bas  les  chofes  les  plus  pefantes.  Ainfi 
l’inclinaifon  de  ce  Bâtiment  ne  pouvoit  jamais  devenir 
trop  grande  ; il  n’y  avoit  rien  à craindre  de  ce  côté  pour 
les  précieux  relies  du  genre  humain. 

IL 

Déterminer  le  Mctacentrc , lorfque  toutes  les  coupes  de  la  Carène 
faites  perpendiculairement  a fa  longueur , font  des  triangles. 

Si  les  coupes  AEB  de  la  carène  ( Fig.  y*.  ) , au  lieu  d’être 
*'g.  14»  des  rectangles,  font  de  fimples  triangles,  comme  nous 
croyons  qu’il  feroit  avantageux  qu’elles  le  fulTent  dans 
les  Corvettes , il  fera  tout  auffi  facile  de  déterminer  le 
métacenrre.  Ne  confiderons  , pour  plus  de  fimplicité  > 
qu’un  feul  triangle,  fitfupofons  qu  il  eft  reûangle  en  E, 
ou  que  fa  bafe  AB  qui  fe  trouve  dans  la  furface  de  l’eau  , 
, eft  double  de  fa  hauteur  FE;  fon  étendue  AEB  fera  éga- 
le au  quarré  de  AF  ou  de  FB  ,&  les  centres  K & r con- 
courront dans  le  même  point,  & fe  trouveront  au  tiers 

de  FE.  Ainfi  la  formuleras*!  x fe  changera  en  Tg 

= y Xpgi=yFB,  ce  qui  nous  aprend  cette  propriété 

fingulierc  du  triangle  rectangle  , que  fon  mctacentre  efl  au- 
tant au-dejfus  de  la  furface  de  [eau  que  fon  centre  de  gravité 
1 tfl  au-dejfous , 

Si  nous  confiderons  donc  maintenant  une  carène  faite 
en  conoïde  ou  en  fphéroïde  triangulaire , formé  de  trian- 
gles reêlangles  verticaux , arranges , rout  le  long  de  fon 
axe  fupofé  horifontal,  nous  aurons  autant  de  mc'tacentres 
que  de  triangles , & tous  ces  points  formeront  une  ligne 
courbe  qui  fera  fituée  précifémcnt  de  la  même  maniéré 
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par  raport  à la  furface  de  l’eau  , mais  en  delfus,  que  le 
fera  en  deffous  la  ligne  courbe  que  forment  tous  les  cen- 
tres de  gravité  des  triangles.  Mais  de  même  que  de  tous 
les  centres  de  gravité  il  s’en  forme  un  qui  eft  le  centre 
de  gravité  commun , tous  les  métacenfres  doivent  aufïi 
fe  réduire  à un  feul  qui  fera  Je  métacentre  commun , & 
qui  doit  être  encore  placé  au-defïus  de  l’eau , comme  l’au- 
tre point  l’eft  au-defîbus.  Ainfi  on  voit  cette  vérité  qui 
peut  devenir  très-importante  > que , lorfque  toutes  les  coupes 
de  la  carène  faites  perpendiculairement  à fa  longueur , font  des 
triangles  rectangles  cjui  ont  leur  angle  droit  en  bas , le  méta- 
centre efl  élevé  au-dejfus  de  la  furface  de  l’eau  , prccifiment  de 
la  même  quantité  dont  le  centre  de  gravité  de  la  carène  fupofte 
homogène , efl  plongé  au-deffous  de  la  même  furface.  Si  tous 
les  triangles  donnent  à la  prouë  & à la  poupe  une  figure 
exa&ement  piramidale,  ou  que  toute  la  carène  foit  elle- 
même  une  piramide  quadrangulaire , dont  le  foinmet  eft 
en  bas,  le  métacentre  dans  ce  cas  particulier,  fera  donc 
élevé  au-deflus  de  la  furface  de  la  Mer  d’une  quantité  éga- 
le au  quart  de  la  profondeur  de  la  carène , ou  de  la  hui- 
tième partie  de  la  plus  grande  largeur. 

III. 

. Trouver  le  Métacentre , lorfque  le  Navire  efl  un  ellipfoïde. 

m 

Nous  prendrons  pour  troifiéme  exemple , un  Navire , 
dont  toutes  les  coupes  verticales  de  la  carène  faites  per- 
pendiculairement à fa  longueur , font  des  ellipfes  fem- 
blables,  ou  dont  le  corps  entier  de  la  carène  eft  un  ellip- 
foïde. On  pourra  fouvent  attribuer  cette  figure  aux  Vaif- 
feaux , quoiqu’on  ne  le  puifle  pas  faire  également , lorfqu’il 
s’agit  de  la  viteffe  de  leur  fillage  , ou  de  quelqu’ autre  pro- 
priété de  leur  mouvement , qui  tient  à des  circonftan- 
ces  plus  délicates.  On  doit  cette  différence  à la  re- 
lation étroite  qu’il  y a entre  la  recherche  préfente,  & la 
détermination  des  centres  de  gravité.  On  fçait  que  ces 
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fortes  de  centres  ne  reçoivent  que  très -peu  de  change- 
ment, quoiqu’on  change  aflez  confidérablement  les  figu- 
res aufquclles  ils  appartiennent. 

Si  on  prend  r & ÿ pour  exprimer  le  raport  du  rayon  d« 
cercle  au  quart  de  fa  circonférence  , & qu’on  cherche 
FJg.  î4.  l’dtenduë  AEB  ( Fig  J4.  ) par  raport  au  rectangle  de  AB 
par  EF,  & les  quantités  FK  & Fr  par  raport  à FE  , ou 

aura  AEB  = -2  ABxFE— 2 FBxEF  ; FK=  - FE  , & 

ir  r ’ 52 

Fr  = iFE;&  introduifant  ces  valeurs  dans  ia  formule 


ü ÎFrxFB— FTxFKxAEB  , , 

rg  = — - - ,on  la  changera  en  cexte  au- 


FK  X AEB 
FB  — FE 


tre  Fg=|x  --F£  — , qui  eft,  comme  on  le  voit,  extrê- 
mement fimple. 

Il  ne  fera  donc  pas  difficile,  Iorfque  la  carène  fera  un 
ellipfoïdc , de  déterminer  le  mctacentreg,  au-defious  dü- 
quel  la  fureté  de  la  Navigation  exige  que  le  centre  de 
gravité  du  Vaiflcau  foit  toujours,  s Iprès  avoir  pris  les  trois 
huitièmes  de  C excès  du  quarré  de  F B , demi- largeur  de  la  ca- 


rène fur  le  quarré  FE  de  ta  profondeur , il  n'y  aura  qu’à  le 
divifer  par  la  profondeur  même , CT  il  viendra  au  quotient  la 
quantité  Fg  , dont  le  point  g fera  au-defjus  de  ta  furface  de 
t eau.  Ce  point  fera  au-defius  de  la  furface  de  la  Mer , 
Iorfque  Fg  fera  pofitive  ; ce  qui  arrivera  > quand  FB  fera 
plus  grande  que  FE,  ou  que  la  largeur  de  la  carène  fera 

S dus  grande  que  le  double  de  la  profondeur.  Le  point  g 
era  au-deffous  de  la  furface  de  l'eau,  Iorfque  Fg  Iera  né- 
gative , oulorfquela  demi-largeur  F B fera  moindre  que 
la  profondeur  FE.  Enfin,  le  point  g fera  dans  la  furface 
même  de  l’eau,  quand  Fg  fera  nulle  ; ce  qui  arrivera  , 
Iorfque  la  demi-largeur  de  la  carène  fera  exactement 
égale  à la  profondeur  , ou  Iorfque  la  coupe  AEB  fera 
un  demi-cercle  ; & c’eQ  ce  qui  eft  conforme  à ce  que 
nous  fcayions  déjà. 
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CHAPITRE  V- 

Recherches  plus  étendues  fur  les  Métacentrcs  , & fur 
la  ligne  courbe  que  forment  ces  points , 
lorjque  le  Navire  s'incline. 

MAts  quoique  les  Recherches  précédentes  foient 
utiles  , nous  ne  devons  pas  diflimuler  qu’elles  ne 
fiiffifent  pas  encore  pour  nous  raflurer  entièrement  fur 
nôtre  état  ; parce  que  la  folution  que  nous  avons  don-  * 
née  , eft  limitée  au  cas  trop  particulier , dans  lequel  le 
Navire  n’eft  expofé  tout  au  plus  qu’au  choc  irrégulier 
de  quelques  molécules  d’eau  ou  d’air.  S’il  étoit  fujet  à 
l’aéüon  d’une  puiflance  un  peu  confidérable,  il  fe  pan- 
cheroit  d’une  qnantité  finie,  & il  pourroit  arriver  que  la 
direction  yt(Fig.  y4-)paflat  enfuite  au-deffousdu  pointg,  Fig- 
qui  n’a  été  déterminée  que  dans  le  cas  de  l’inclinaifon  infini- 
ment petite.  Si  après  cela  yz  pafloit  auffi  au-deflbus  du  cen- 
tre de  gravité  G , il  eft  clair  que  la  pouftée  verticale  de 
l’eau  travailleroit  à faire  incliner  le  Navire,  & qu’il  ver- 
feroit  infailliblement.  On  n’a  que  trop  fouvenr  des  exem- 
ples de  ce  dangereux  accident.  Certains  Navires  con- 
fervent  bien  leur  fituation  horifontale  tant  qu’ils  font 
dans  le  Port  : mais  auffi-tôt  que  quelque  puilfance  un 
peu  forte,  comme  l’impulfion  du  vent  lur  les  voiles,  les 
fait  pancher  d’une  quantité  un  peu  grande , ils  ne  fe  re- 
lèvent que  très-difficilement  ; Ôt  ce  qui  eft  le  comble  du 
malheur  , puifqu’il  faut  périr , ils  continuent  quelquefois 
à s’incliner  , quoique  la  caufe  qui  a fait  commencer  leur 
inclinaifon  , ccffc  d’agir.  Ainfi  il  eft  abfolument  néceflai- 
re,  pour  une  parfaite  fureté  de  la  Navigation,  d’exami- 
ner ii  le  métacentre  ne  defeend  pas,  à mefure  que  le  Na- 
vire perd  fa.  fituation  horifontale. 

On  a prouvé  à la  fin  du  premir  article  du  Chapitre  III. 

Li  iij 
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Fig.  f 4.  que  le  Navire  ne  peut  pas  s’incliner,  fans  que  le  centre 
de  gravité  de  la  partie  fubmergée  change  de  place,  en 
avançant  vers  le  côté  de  l’inclinaifon  , ôc  que  la  petite 
diftance  des  deux  centres  de  gravité  , eft  parallèle  à la 
furface  de  l’eau.  La  démonftration  qu’on  a donnée  eft  gé- 
nérale , ôc  convient  auftl-bien  au  cas  où  la  carène  eft 
un  corps  irrégulier  des  deux  côtés,  que  lcfrfqu’elle  a une 
figure  régulière.  Il  fuit  de-là  que  les  centres  de  gravité 
de  toutes  les  différentes  parties  fubmergées  , lorfque  le 
Navire  eft  en  différentes  fituations  , font  fur  une  ligne 
courbe  rH(Fig.  $7  ôc  58.)  dont  chaque  petite  partie  eft 

nallele  à la  furface  de  1 eau  dans  chaque  fituation.  C’eft- 
ire  que  lorfque  le  Navire  eft  de  niveau,  ôc  que  AEB 
eft  la  partie  fubmergée  , le  centre  de  gravité  de  cette 
partie  eft  en  T , ôc  la  petite  partie  l'y  de  la  courbe  TH, 
eft  parallèle  à la  furface  AB  de  l’eau , comme  on  l’a  dé- 
montré. Mais  fi  le  Navire,  en  s'inclinant  de  plus  en  plus, 
fe  plaçoit  de  forte  que  AB  fe  trouvât  horifontale  ôc  dans 
la  furface  de  l’eau , le  centre  de  gravité  r , après  avoir 
paffé  par  tous  les  points  de  la  courbe  TH , ôc  avoir  tou- 
jours avancé  parallèlement  à la  furface  de  l’eau  dans  cha- 
que fituation,  le  trouveroit  en  H,Ôc  la  petite  partie  de  la 
courbe  qui  eft  en  cet  endroit,  feroit  encore  parallèle 
à AB.  Ainfi  lorfque  la  pouffée  verticale  de  l’eau  fe  réü- 
nit  dans  le  centre  de  gravité  H de  la  partie  fubmergée 
AEB , ôc  qu’elle  s’exerce  félon  une  ligne  exactement 
verticale  HP  ; cette  direction  HP  , qui  eft  perpendi- 
culaire à la  furface  AB  de  l’eau,  le  doit  Être  aulli  à la 
courbe  TH  au  point  H.  C’eft  la  même  chofe  dans  toutes 
les  autres  fituations  ; de  forte  que  c’eft  un  Théorème 
général  que  la  poujjie  de  /’ eau  agit  toujours  félon  Us  per- 
pendiculaires à la  courbe  qui  eft  le  lieu  géométrique  des  cen- 
tres de  gravité  dans  lefquels  elle  fe  réunit.  11  eft  clair  auffi 
que  toutes  ces  directions  doivent  former  en  haut  par 
leur  concours  une  autre  courbe  NgM,  qu’on  peut  nom- 
mer métacentrique  , dont  nous  ne  connoiffons  encore 
que  le  point  g , ôc  qui  eft  la  dévelopée  de  la  courbe  TH. 
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Ainfi  fi  on  fe  propofoit  un  certaiun  Vaifleau  OEC  ( Fig.  Fig- r*  i 
, 57  ôc  y 8.  ) ôc  qu’on  voulût  fçavoir  fi  on  y fera  en  fu-  ,7,&  5*’ 
jeté,  après  avoir  mis  fon  centre  de  gravité  au-deflbusdu 
point  g déterminé  par  la  Méthode  du  Chapitre  III.  il 
faudroit  chercher  d’abord  toutes  les  parties  comme  AEB  , 
qui  font  égales  en  folidité  à la  carène  AEB.  Dans  la  fu- 
pofition  que  la  carène  fut  un  parailelipipede  re&angle, 
comme  dans  la  Figure  yé,  ôc  pourvû  que  fes  angles  in- 
fériewrs  ne  fortifient  pas  de  l’eau  pat  la  grandeur  de  l’in- 
clinaifon , les  lignes  droites  AB  , AB  , ôcc.  qui  retran- 
chent les  parties  fubmergées  AEB  , AEB , ôcc.  de  même 


folidité,  pafieroient  toutes  par  le  même  point  F : au  lieu 
que  fi  les  deux  flancs  OE  ôc  CE  , étoient  des  lignes 
droites  qui  formaflent  un  angle  en  E au  fond  de  la  c*rè- 


ne  , les  droites  AB,  AB,  ôcc.  qui  retranchent  des  feg- 
mens  de  même  étendue , feroient  tangentes  à une  hy- 
. perbole  , qui  auroit  les  deux  droites  OE  ôc  CE  pour 
Afymptotes;  ôc  le  point  d’atouchement  feroit  au  milieu 
de  ces  lignes  AB , AB  ; parce  qu’il  eft  toujours  dans  le 
centre  de  gravité  des  lignes  droites , ou  des  plans  qui 
retranchent  les  fegmens  de  même  étendue  , ou  de  même 
folidité. 


On  cherchcroit  enfuite  le  lieu  TyH  des  centres  de  gra- 
vité de  tous  ces  fegmens,  ou  parties  égales  AEB,  AEB, 
ôcc.  ce  qu’on  pourroit  faire  en  cherchant  la  diftance  de 
ces  centres  à la  ligne  EZ , ôc  à une  autre  ligne  perpen- 
diculaire. Lorfque  les  flancs  OE  ôc  CE  feront  des  lignes 
droites  , ôc  que  la  courbe  F F qui  touche  continuellement 
la  furface  de  l’eau,  fera  une  hyperbole,  la  courbe  r>H 
fur  laquelle  fe  trouve  tous  les  centres  de  gravité  T, y , H, 
ôcc.  fera  aufii  une  hyperbole.  Pour  le  dire  plus  générale- 
ment ; ( car  les  flancs  de  la  carène  en  lignes  droites , 
n’ont  cette  propriété  que  parce  qu’ils  forment  un  angle 
qu’on  peut  regarder  comme  une  hyperbole  , dont  l’axe 
déterminé  eft  infiniment  petit;  ) toutes  les  fois  que  OEC 
fera  une  fe&ion  conique,  FF  en  fera  auffi  une  afympto- 
tique  de  la  première , ôc  la  courbe  T yH  en  fera  encore 
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Fig.'ftf,  une  afymptotique  des  deux  autres.  Or  la  queftion  fera  ré- 
f7  & ?*•  duitc  apres  cela  à la  Géométrie  pure;  puifqu’il  ne  s’agira 
que  de  chercher  la  fituation  des  perpendiculaires  à la  cour- 
be rH,  & de  découvrir  les  fymptomes  de  fa  dévelopée, 
la  mêiacenirique  Njf  M , dont  on  connoit  déjà  le  point  g ; de 
fçavoir  fi  cette  dévelopée  monte  ou  delcend,  & de  dé- 
couvrir tous  les  points  où  elle  coupe  l’axe. 

Nous  n infiftons  pas  fur  le  cas  trop  (impie , dans  lequel 
la  coupe  OEC  cft  un  cercle  ; il  eft  évident  que  k lieu 
des  centres  de  gravité  T,  y , cft  alors  un  cercle  concen- 
trique , ôc  que  la  méiacentrique  fe  réduit  à un  feul  point 
g.  Àlais  le  Problème  fe  trouve  déjà  réfolu  dans  le  peu 
qu’on  vient  de  dire  pour  toutes  les  figures  dont  il  a été 

3ueftion.  Si  les  deux  Hancs  OE  & CE  de  la  carène  font 
es  lignes  droites  qui  forment  un  angle  en  E,  ou  plus 
généralement , fi  les  deux  flancs  font  formés  pat  une  hy- 
perbole, dont  E eft  le  fommetjles  centres  de  gravité  de  . 
toutes  les  parties  fubmergées , formeront  une  hyperbole  j 
& fur  ce  qu’on  fçait  de  la  dévelopée  de  cette  courbe  , on 
peut  aflurer  que  la  pouflee  de  l’eau  s’exercera  fur  des  di- 
rections qui  couperont  l’axe  EZ  dans  des  points  toujours 
plus  élevés;  ôtqu’ainfi  cette  puiffance  acquerera  de  plus 
en  plus  une  plus  grande  force  relative  pour  s’opofer  à 
l’inclinaifon , ou  pour  relever  le  Navire.  La  même  chofe 
arrivera  lorfque  la  carène  aura  la  forme  d’un  paralleli- 
pipede  re&angle  , comme  l’Arche  de  Noé.  Car  il  eft  fa- 
cile de  s’aflèurer  que  le  lieu  des  centres  de  gravité  des 

Jiarties  fubmergées , eft  une  parabole , dont  on  fçait  que 
a dévelopée  va  toujours  en  s’éloignant  de  l’axe  & du  fom- 
met.  Si  la  carène  eft  un  ellipfoïde,  6c  que  la  coupe 
AEB  faite  perpendiculairement  à fa  longueur , foit  un  el- 
lipfe,  dont  le  grand  axe  foit  vertical,  tous  les  centres  de 
gravité  des  parties  fubmergées  feront-  auili  fur  uneellipfe, 
dont  la  dévelopée  fera  encore  difpofée  de  la  façon  con- 
venable. Mais  comme  le  premier  point#  qui  fervira  d’ori- 
gine aux  deux  branches  de  la  dévelopée  ou  de  la  métacen- 
trique,  feroit  fouyent  trop  bas,  on  pourroit,au  lieu  de 

donner 
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donner  à la  coupe  AEB  la  forme  d’une  demi-ellipfe , lui  Fig-  f* 
donner  la  figure  d'un  fegmenr  plus  périr  que  la  moitié. 

On  feroit  obligé  de  s’engager  pour  la  plupart  des  autres 
figures , dans  des  difeufiions  longues  6c  difficiles  : mais 
on  peut  fe  contenter  prefque  toujours  d’examiner  la  chofe 
généralement. 

La  Méthode  que  nous  avons  expliquée  dans  le  Chapitre 
III.  p our  trouver  la  hauteur  du  méracentre  au-deffus  du  cen- 
tre ae  gravité  de  la  partie  fubmergéede  la  carcne,  eftd’ail- 
leurs  aplicable  dans  tous  les  cas.  Il  n’y  a toujours  qu’à  confi- 
derer  le  plan  de  la  flotaifon  ou  de  la  tranche  ou  Navire 
faite  à fleur  d’eau  , lorfquc  le  Navire  elt  incliné  : l’axe 
ou  le  plus  grand  diamètre  de  ce  plan  „ ne  le  partagera 
plus  par  la  moitié,  vû  fon  irrégularité  ; mais  il  faudra  laite 
pafler  cet  axe  par  le  centre  de  gravité  F du  plan , afin 
que  les  deux  petits  foliotes,  celui  qui  entre  dans  1 eau  ôc 
celui  qui  en  fort,  ôc  qui  font  représentés  paruFA  6c  BFÆ, 
foieni  toujours  égaux , 8c  que  la  folidité  de  la  partie  fub- 
mergée  de  la  carène  fuit  exactement  la  même , iorfque 
le  Navire  eft  incliné,  6c  lorfbu  il  1 elî  un  peu  plus.  Si  on 
déligne  après  cela  pardeux  différentes  lettres  y Ôc  v , tou- 
tes les  lignes  AF  6c  BF , qui  font  comme  les  demi- largeurs 
de  la  carène  des  deux  côtés  de  l’axe , les  deux  quantités 
défignées  par  Sy*dx,  ne  feront  plus  égales  ; pendant  qqs 
cette  expreffîon  fera  bonne  pour  un  des  côtés  de  l'axe, 
on  aura  Svidx  pour  l’autre  : 6c  fi  on  fait  le  calcul  tout  au 

long,  au  lieu  de  Tg=  on  trouvera  —• 

formule  dans  laquelle  dx  marque  toujours  les  parties  in- 
finiment petites  de  la  longueur  du  Navire  , ôc  p la  folidité 
de  fa  partie  fubmergée  entière. 

Enfin  il  réfulte  principalement  des  réflexions  précé- 
dentes, que  tant  qu’on  ne  travaillera  pas  à procurer  aux 
Navires  une  firuation  conftamment  horffontale  , en  diipo- 
fant  leur  mâture  félon  les  régies  que  nous  en  avons  don- 
nées ailleurs,  6c  que  nous  donnerons  encore  d'une  ma- 
niéré fuccinte  dans  le  Livre  fuivant  ; il  ne  fuffit  pas , com- 
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jt.  me  on  le  fait  maintenant  dans  la  Marine,  de  mettre  l’en- 
droit le  plus  gros  du  Navire  à fleur  d’eau  , ou  très-peu  au- 
defliis  : mais  qu’on  doit  faire  er.forre  que  la  carène  au- 
gmente de  largeur , ou  qu  elle  conferve  au  moins  la  mê- 
me jufqu’à  l’endroit  où  elle  enfonce  dans  l’eau,  lorfque 
le  Navire  s’incline  le  plus.  L’inclinaifon  peut  aller  jufqu’à 
io  ou  12  degrez,  fie  même  plus  loin  dans  les  petits  Navi- 
res , lorfque  le  vent  charge  les  voiles  avec  force.  Nous 
fouhaiterions  donc  que  la  partie  AK  des  flancs  du  Vaiflcau 
qui  eft  alors  fujette  a entrer  dans  la  Mer,  fie  qui  eft  de 
4 ou  j pieds  dans  les  Vaiffeaux  du  premier  rang , fit  de  j 
ou  4 dans  les  Navires  de  deux  à trois  cens  tonneaux,  ou 
fut  prefque  droite , ou  qu’elle  eût  quelque  faillie  en  dehors  ; 
fit  que  ce  ne  fût  cju’au-deffus  du  point  A cjue  le  flanc  com- 
mençât à rentrer  en-dedans,  fit  le  Navire  à fe  rétrécir. 
Parce  moyen  la  courbe  TH  devigndioit  à peu  près  une 
hyperbole , ou  au  moins  une  parabole  vers  les  deux  ex- 
trémités , fit  les  branches  gN , gM  delà  métacentrique 
NçM  qui  en  feroit  la  dévelopée , iroient  en  montant  au- 
deflùs  au  métacenrre  g.  Toutes  les  fois  que  l’inclinaifon 
augmenteroit,  le  centre  de  gravité  du  Vaiflcau  s’écarte- 
roir  enfuite  de  la  direûion  HP  de  la  poufl'ée  de  l’eau  y 
pendant  que  cette  direction  s’éloigneroit  en  fon  particu- 
lier de  ce  centre  par  fon  progrès  vers  le  côté  de  l’incli- 
naifon  ; fit  tout  contribueroit  donc  à rendre  plus  long  le 
bras  du  levier  auquel  eft  apliquée  cette  force  avec  la- 
quelle l’eau  pouffe  continuellement  en  haut.  Nous  con- 
venons que  le  changement  que  nous  indiquons , fit  au- 
quel on  fe  trouve  également  conduit  par  toutes  les  re- 
marques qui  tendent  à perfectionner  les  autres  parties  de 
la  conftruttion , fera  dans  les  commencemens  perdre  aux 
Vaiffeaux  beaucoup  de  lent  grâce  aux  yeux  des  Marins  ; 
mais  à cela  on  ne  fçauroit  que  faire  ; la  Géométrie  eft 
une  fcience  impérieôfe  , fit  c’eft  à nous  à trouver  beau 
tout  ce  qu’elle  nous  pteferit. 
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CHAPITRE  VI* 

Reconnaître  fi  dans  les  Vaijfeaux  quon  fe  propofe  de 
conjlruire  , le  centre  de  gravité  fera  effcélivement 
au-dejfous  du  métacentre , ou  du  terme  qu’on  vient 
de  déterminer. 

SI  on  veut  maintenant  tirer  la  plus  grande  utilité  pofli- 
ble  pour  la  pratique  de  la  Théorie  expliquée  dans  les 
Chapitres  précédens  , il  faut  chercher  par  la  difcuflion  de 
toutes  les  parties  du  Vaiffeau  qu’on  fe  propofe  de  conf- 
truire > la  (ituation  qu’aura  fon  centre  de  gravité.  Ce  cen- 
tre doit  être  néceffairement  au-deffous  du  métacentre, 
ou  au-deffous  de  ce  terme  qu’on  connoît  déjà,  ou  qu’on  a 
au  moins  les  moyens  de  connoître.  Mais  eft-il  fur  qu’il  y 
fera  réellement;  ôc  n’eft-ce  pas  une  chofe  trop  importante 
pour  ne  pas  l’examiner  avec  foin  : au  lieu  d’attendre  , 
comme  on  y a été  réduit  jufqu’à  préfent  dans  la  Marine , 
que  le  bon  ou  le  mauvais  fuccès  fit  connoître  li  les  mefu- 
res  qu’on  avoit  prifes,  étoient  juftes  ou  fauffes  ? Il  n’eft 
plus  queftion  ici  du  Navire  conftderé  comme  un  corps 
Géométrique  ou  homogène , ni  de  la  pefanreur  qu’il  doit 
avoir  par  raport  au  volume  d’eau  dont  il  occupera  la  pla- 
ce ; mais  de  celle  qu  il  aura  effectivement  par  l’affembla- 
ge  de  fes  membres , & de  toutes  les  parties  hétérogènes 
■ qui  doivent  le  compofer. 

Le  détail  dans  lequel  il  faut  entrer,  & qui  paroît  im- 
menfe , peut  d’abord  effrayer  ; mais  outre  qu’il  n’a  d’autre 
difficulté  que  fa  longueur , il  s’en  faut  beaucoup  qu’il  foit 
auflî  long  qu’on  eft  porté  à le  croire  à la  première  vue. 
Toutes  les  parties  du  Vaiffeau  qu’on  fe  propofe  de  conf- 
truire,  font  comptées,  leurs  dimenfions  font  déterminées 
d’avance , & s’il  faut  des  jours  & des  femaines  à un  grand 
nombre  d’Ouvriers  pour  achever  de  donner  à chacune  la 
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forme  qu’elle  doit  avoir,  il  ne  faut,  à l’aide  d’un  Plan,  ou 
d'un  Devis  exa£t,  qu’un  inftant  au  Géomètre  exercé  pour 
trouver  la  folidité  ôc  la  pefanteur  de  ces  mêmes  pièces. 
Il  peur  mettre  enfemble  toutes  celles  qui  font  de  même 
efpece  ; joindre  tous  les  baux , chercher  en  même  tems  la 
folidiré  de  toutes  les  courbes,  de  tous  les  bordages ; faire 
une  fomme  de  la  pefanteur  de  tous  les  Canons  de  la  mê- 
me batcrie.  On  peut  s’aider  dans  tout  cela  des  Tarifs 
qu’on  a déjà  dans  tous  les  Ports  : on  examinera  en  même 
tems  le  centre  de  gravité  de  chaque  pièce  ; & on  réuilira 
de  cette  forte  avec  alfez  peu  de  travail, à réfoudre  un  des 
Problèmes  , dont  la  folutiou  peut  contribuer  le  plus  à 
perfectionner  la  conftruction. 

Mais  on  verra  après  tout,  comme  je  viens  de  le  dire, 
que  la  difficulté  n’en  pas  ii  grande  qu’elle  paraît  d’abord. 
C’eft  ce  que  j’ai  reconnu  , après  en  avoir  fait  l’eflai  fur  une 
Frégate  que  j’ai  vu  conftruire  au  Havre-de-Grace,  & en- 
fuite  fur  différens  Vaifleaux , en  fupofant  les  dimenlions  que 
je  fçai  qu’on  leur  donne  ie  plus  ordinairement.  La  Fré- 
gate dont  je  parle,  nommée  la  Gazelle  , avoir  80  pieds- 
de  quille,  ôc  2 y pieds  de  bau,ou  de  plus  grande  lar- 
geur. On  avoit  déjà  commencé  à la  conllruire,  lorfque 
je  travaillai  à l’examen  dont  je  vais  rendre  compte:  mais 
elle  n étoit  encore,  pour  parler  en  terme  d’art,  formée 
qu’en  bois  torts ; c’cft-à-dire  qu  elle  n’avoit  que  fes  mem- 
bres, fans  avoir  de  bau  ni  de  bordage. 

De  la  pefanteur  de  toutes  les  parties  de  la  Frégate  du  Roy, 
nommée  la  Gazelle. 

La  quille  de  cette  Frégate  avoit  1 pied  de  largeur  & 
13  i pouces  de  hauteur,  ou  d’épaifleur  moyenne  ; ce  qui, 
avec  les  80  pieds  de  longueur,  donne  90  pieds  cubiques 
de  folidiré.  Les  deux  parties  de  la  contre-quille  croient 
de  29 -}•  pieds  cubiques;  l’étambot  avoit  22  pieds  de  hau- 
teur fur  12  pouces  d’épaiffeur  6c  1 y pouces  de  largeur 
moyenne,  ce  qui  faifoit  27 -j- pieds  cubiques.  Le  contre- 
étambot  étoit  de  1 1 pieds  cubiques  : La  courbe  qui  fert 
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à lier  cette  pièce  avec  la  quille , de  9 pieds  ; la  lifle  d’hour- 
dy  de  26-j.  Les  10  montans  d’éculfon,  dont  la  longueur 
moyenne  étoit  de  y pieds  fur  ty  pouces  en  quarrés, 
éroient  enfemble  de  1 10  pieds  cubiques,  ôc  les  eftains  de 
57.  L'étrave  étoit  de  2 y pieds  cubiques  :1a  contre-étrave 
de  1 1 ] , ôc  les  huit  alonges  d’écubier  étoient  de  99  pieds. 

Enfin  il  y avoit  y 8 couples  qui  avoient  y 2 pieds  de  con- 
tour moyen , en  comprenant  les  varangues , les  genoux 
& les  alonges;  elles  avoient  1 pied  de  largeur  moyenne, 

& un  demi-pied  d’épaiffeur;  de  forte  qu  elles  éroient  en- 
femble de  1 yo8  pieds  cubiques.  Or  toutes  ces  parties  font 
aooy  pieds  cubiques,  ôc  c’eii  dont  la  quantité  de  bois  net*  * y rauf 
qui  entroit  dans  la  conftruction  de  la  Frégate  dont  il  s’a-  «le  bois 
eir,  lorfqu’elle  n’avoit  encore  que  fes  membres,  ôc  qu’elle  h"‘ 
n avoit  ni  bau  ni  bornage.  piui;c'eft- 

Il  ne  me  reftoit  plus  après  cela , pour  découvrir  la  pe-  a'dire  ?u® 
fanteurde  la  Frégate  dans  l’état  où  elle  étoit,  qu’à  Iça- 
voir  le  poids  du  pied  cubique  de  bois  de  chêne.  Savot  a cubiques 
trouvé  qu  ii  pefe  60  livres  ; mais  lorfque  ce  bois  eft  bien 
nourri,  ii  pefe  le  plus  fouvent  66  ou  68  livres,  ôc  je  me  fautenèm- 
fervirai  de  66 , parce  que  c’eft  le  poids  moyen  que  j’ai  ployer  en- 
trouvé  , en  faifant  pefer  plufieurs  pièces  dont  je  connoif-  m^" Jî«’ 
fois  exactement  la  foiidité.  Les  aooy  pieds  cubiques  pe-  Ouvriers 
foient  donc  132330  livres  ; mais  il  faut  encore  ajouter 
2029  pour  le  fer  qu’on  avoit  employé  en  chevilles  ôc  vent  fur 
en  goujons , qu’on  avoit  eu  le  foin  de  pefer  exactement  ccla  * 
chaque  fois.  Ainfi  c’eft  en  tout  1 3433 9 livres  , ou  un  peu  f^asn<parco 
plus  de  6~j  tonneaux.  Il  eft  bon  de  fçavoir  que  tant  que  qu’ii  eft 
les  Navires  ne  font  encore  qu’en  bois  tords , il  n’y  a duu%e 
gtreres  qu’une  livre  ou  une  livre  Ôc  demie  de  fer  pour  cha-  peauxSic« 
que  pied  cubique  de  bois  ; mais  que  comme  on  eft  enfui-  appartien- 
te  obligé  de  le  multiplier , en  mettant  une  grande  quan-  ncnt’ 
tité  de  doux  pour  tenir  les  bordages  ôc  les  autres  pièces, 
il  fe  trouve  à la  fin  de  tout  l’ouvrage  , qu'il  y a au  moins 
deux  livres  ôu  deux  livres  ôc  demie  de  fer  pour  chaque 
pied  cubkjue.  De  forte  que  celui  qui  entre  dans  la  conf- 
trudion  dun  VailTeau,  augmente  au  moins  fa  pefanteur 
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d’une  trentième  patrie.  Ce  n’eft  pas  tout-à-fait  la  même 
chofe  en  Angleterre  ; car  l’ufage  s’y  eft  introduit  d’em- 
ployer beaucoup  de  chevilles  de  bois  dans  la  conftruc- 
tion  de  certains  Navires. 

Si  l’on  fait  le  même  calcul  pour  des  Vaiffeaux  de  120 
& de  140  pieds  de  quille,  on  verra  qu’ils  font  plus  pe- 
fans  à proportion  ; ce  qui  vient  de  ce  que  leurs  mem- 
bres ôc  les  autres  parties  font  non-feulement  formées  de 
plus  groffes  pièces  de  bois  ; mais  de  ce  qu’il  y en  a aulfi  un 
plus  grand  nombre.  Si  la  proportion  des  cubes  étoit  exac- 
tement obfervée  , un  Vaiffeau  dont  la  quille  eft  de  120 
pieds  , ne  devroit  avoir  que  6767  pieds  cubiques  de  bois 
tords  , à proportion  de  la  Frégate  de  80  pieds  de  quille , 
qui  en  a 2005:  ; mais  il  en  entre  plus  de  8000  pieds  dans 
la  conftruftion  d’un  pareil  Vaiffeau.  La  différence  fe  ma- 
nifefte  encore  davantage  à la  fin  de  tout  l’ouvrage  ; les 
Vaiffeaux  qu’on  appelle  du  premier  ôc  du  fécond  rang  , 
ayant  toujours  trois  ponts , au  lieu  que  les  autres  n’en  ont 
que  deux , & quelquefois  qu’un  ; ce  qui  doit  certaine- 
ment empêcher  que  leur  pefanteur  fuive  des  degrés  ré- 
glés. Ainfi  quand  même  il  feroit  polBble  que  les  Conf- 
tru&eurs  s’accordaffent  à donner  les  mêmes  groffeurs  aux 

{tiéces  de  bois  , ce  ne  feroit  toujours  qu’en  comparant 
es  feuls  Vaiffeaux  de  même  claffe , qu’on  pourroit  juger 
de  la  pefanteur  de  l’un  par  celle  de  l’autre. 

Mais  pour  revenir  à notre  Frégate , on  peut  fuputer 
avec  la  même  facilité  la  folidité  ôc  la  pefanteur  de  tou- 
tes les  autres  pièces  qui  entrent  dans  fa  conftruêüon  , 
comme  des  baux , des  courbes , des  bordages  , ôcc.  ôc  on 
fçaura  donc  de  cette  forte  la  pefanteur  qu’elle  aura  dans 
tous  fes  differens  états , comme  lorfqu  elle  eft  prête  à 
lancer  à l’eau,  ou  lorfqu’elle  eft  entièrement  conftruite. 
Pour  pouvoir  la  mettre  à l’eau,  il  faut  au  moins  que  le 
bordage  foit  pouffé  jufqu’à  la  hauteur  du  pont.  Elle  pe- 
fera alors  au  moins  100  tonneaux;  mais  elle  pourra  pe- 
ler davantage  : car  fi  les  Conftruêleurs  n’attendent  jamais 
que  leurs  Navires  foient  entièrement  achevés  pour  les 
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mettre  à la  Mer,  il  dépend  deux  de  laifler  plus  ou  moins 
d’ouvrage  à faire.  Enfin  fi  on  entre  dans  le  détail  de  la 
folidité  de  toutes  les  pièces , on  verra  qu’il  faut , pour 
achever  la  Frégate , environ  4180  pieds  cubiques  de  bois , 
dont  il  y en  aura  environ  une  dixiéme  partie  de  fapin. 
La  pefanteur  de  ce  dernier  bois  eft  beaucoup  plus  varia- 
ble que  celle  de  chêne , à caufe  du  plus  ou  au  moins  de 
réfine  qu’il  contient.  Quelques  perfonnes  ont  trouvé  qu’il 
pefe  40  ou  44  livres  le  pied , au  lieu  que  dans  quelques 
expériences  que  j’ai  faites,  j’ai  trouvé  qu’il  pefoit  feule- 
ment 3 y livres.  J’ai  pris  le  milieu  : ôc  il  m’eft  venu  2672 1 2 
livres  ou  13*7  tonneaux  pour  la  pefanteur  des  37 62  pieds 
pieds  cubiques  de  chêne  & des  418  de  fapin;  à quoi  ajou- 
tant une  trentième  partie  pour  la  pefanteur  du  fer  , il  vient 
138  tonneaux  pour  le  poids  total  du  Navire,  lorfqu’il  eft 
entièrement  confhuit,  6c  qu’il  ne  lui  manque  plus  que 
fa  mârure.  , 

On  peut  fçavoir  également  la  pefanteur  des  mâts , des 
vergues  & de  tous  les  agréils.  La  mâture  eft  prefque 
toujours  de  fapin,  ôt  on  peut , pour  la  facilité  des  calculs, 
fupofer  que  chaque  mât  eft  un  tronc  de  conoïde  para- 
bolique , quoique  les  côtés  foient  pour  l’ordinaire  des  por- 
tions d’ellipfes.  Le  grand  mât  devoit  avoir,  félon  les  ré- 
gies vulgaires,  63  ou  64  pieds  de  hauteur.  Son  diamètre 
au  travers  du  pont , devoit  être  de  18 -J-  pouces  , 6c  à 
fon  fommet  de  127  pouces.  Si  on  cherche  l’étenduë  des 
deux  cercles  qui  ont  ces  diamètre»,  êc  fi  prenantune  éten- 
due moyenne , on  la  multiplie  par  6 3 pieds  de  longueur  da 
mât,  on  verra  que  .fa  folidité  eft  d’environ  87  pieds  cu- 
biques, 8c  qu’il  pefe  environ  3480  livres.  Faifant  la  mê- 
me chofe  pour  tous  les  autres  mâts  , 6c  pour  les  vergues 
dont  on  peut  confiderer  aufïi  chaque  moitié  comme  un 
tronc  de  conoïde  parabolique  , dont  une  des  bafes  n’a  dd 
diamètre  que  le  tiers  de  l’autre , on  trouvera  quetoutelà 
mâture  pefe  environ  8 tonneaux. 

Toutes  les  manœuvres  ont  de  même  leur  longueur  6c 
leur  groflcui  déterminées.  Cette  groflfeur  s’exprime  ordi- 
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naircment  dans  la  Marine  par  la  circonférence  du  corda- 

fe  mcfuréc  en  pouces , fit  j'ai  remarqué  , comme  je  l’ai 
éja  dit  dans  le  premier  Livre  , que  la  pefanteur  moyen- 
ne en  livres  qu'a  un  pied  de  cordage , eft  égale  à la  vingt- 
cinquième  partie  du  quarré  de  fa  grofleur  , ou  que  la  pe- 
fanteur de  y bralfes  ( c’eft-à-dire  de  2 y pieds)  eft  égale  au 
quarré  même  de  la  grolTeur.  Si  un  cordage  a , par  exem- 
ple, to  pouces  de  circonférence  , une  portion  longue  de 
y bralfes,  ou  de  2 y pieds,  pefera  100  livres, qui  eft  le 
quarré  de  10  ; fie  une  portion  d’un  pied  pefera  feulement 
4 livres,  qui  eft  la  vingt-cinquième  partie  de  ce  quarré. 
Cette  régie  qui  eft  aflez  exacte  pour  tous  les  cordages 
qu’on  fait  en  France , peut  tenir  lieu  de  Tarif,  Ôc  fi  on 
1 applique  à toutes  les  manoeuvres  de  la  Frégate  que  nous 
examinons,  on  trouvera  que  le  poids  de  les  agréils,y 
compris  les  cables,  eft  d’environ  20  tonneaux.  Enfin, 
ajoutant  encore  4 pour  la  pefanteur  des  ancres  qu’on  peut 
toujours  connoitre  très-exaêlement , il  viendra  170  ton- 
neaux pour  la  pefanteur  totale  de  la  Frégate,  fa  mâture 
6c  tousfes  agréils  compris. 

Détermination  du  centre  de  gravité  de  la  même  Frégate. 

En  même  rems  qu’on  fera  les  calculs  précédens,  on 
pourra  chercher  la  lituation  du  centre  de  gravité.  Il  faut, 
pour  découvrir  cette  fituation  par  raport  à un  certain  ter- 
me , multiplier,  comme  nous  l’avons  déjà  dit,  la  pefan- 
teur de  chaque  partie  par  la  didance  particulière  de  Ion 
centre  de  gravité  à ce  terme  , fit  divifer  la  fotnme  de 
tous  ces  produits  ou  momens  , par  la  fomme  des  pe- 
fanteurs. 

Comme  on  prend  ordinairement  pour  la  hauteur  de 
toutes  les  parties  du  Vailfeau  , la  quantité  dont  elles  font 
élevées  au-deflus  de  la  quille , on  peut  fe  fervir  de  cette 
même  hauteur  peur  découvrir  le  centre  de  gravité.  On 
multipliera  donc  la  pefanteur  de  chaque  patrie  par  fi  hau- 
teur au-delfus  de  la  quille  : on  ralfemblera  le  pius  qu’on 
pourra,  piulieurs  parties  cnfemble,  afin  d’abréger  l’opéra- 
tion, 


Digitized  by  Google 


L I V R E II.  S E C T I O N II.  C H A P.  VI.  281 
tionjon  joindra,  par  exemple,  tous  les  baux,  ôc  comme 
ils  ne  font  pas  tous  également  élevés  au-deffus  de  la  quille , 
on  prendra  leur  hauteur  moyenne.  Enfin  fuifant  une  fomme 
de  tous  ces  produits, il  ne  reliera  plus  qu’à  la  divifer  par  celle 
des  pefanteursp  & on  aura  la  hauteur  du  cenrre  de  gravi- 
té. Je  l’ai  trouvée  par  cette  méthode  pour  la  Gazelle  de 
pieds, lorfque  cette  Frégate  efl  fans  agrcil , Ôc  qu’on 
ne  confidere  que  fon  propre  corps  qui  pefe  ij8  ton- 
neaux. 

En  matant  la  Frégate , ôc  en  lui  donnant  toutes  fes  ma- 
nœuvres , le  centre  de  gravité  ne  peut  pas  manquer  de  s’é- 
lever confidérablemenr.  Celui  des  cordages  eft  au  milieu 
de  leur  longueur  : mais  comme  les  mâts  ne  font  pas  de 
mêmegrofleur  parleur  fommet  que  par  le  bas,  leur  cen- 
tre de  gravité  n eft  pas  tout-à-fait  au  milieu  de  leur  hau- 
teur ; ôc  il  doit  fe  trouver  aux  J J , s’il  eft  permis  de  les 
confiderer  comme  des  troncs  de  conoïdes  paraboliques , 
qui  n’onr  en  haut  que  les  y du  diamètre  qu’ils  ont  en  bas. 
On  pourroit  chercher  féparément  combien  chaque  partie 
des  agréils  fait  changerle  centre  de  gravité  total , en  parta- 
geant la  diftance  de  ce  centre  au  centre  particulier  de  cha- 
que partie  réciproquement  aux  poids. Mais  il  vaut  mieux, ce 
mefemble,  employer  la  méthode  générale,  en  cherchant 
toujours  les  momens  par  raport  à la  quille  prife  pour  terme. 
Tout  le  corps  du  Bâtiment  pefe  138  tonneaux,  & fon 
centre  de  gravité  eft  élevé  de  7 J-  pieds  au-deffus  de 
la  quille; fon  moment  eft  donc  de  989:  mais  celui  de  la 
mâflire  & de  toutes  les  manœuvres  fera  prcfque  aufti  grand, 
malgré  leur  peu  de  pefanteur , parce  qu’ elles  font  extrê- 
mement élevées  au-deffus  de  1 X quille  par  raport  aux  au- 
tres parties.  Je  trouve  923  pour  leur  moment  particulier, 
lequel  ajouté  à 989  , donne  1914  pour  le  moment  total 
qu’il  ne  refte  plus  qu’à  divifer  par  la  pefanteur  du  Vaif- 
leau  ôc  de  fes  agréils , qui  en  tout  eft  de  170  tonneaux,  ôc 
il  viendra  1 1 pieds  pour  la  hauteur  du  centre  de  gra- 
vité du  Navire , lorfqu’il  eft  maté , Ôc  qu’il  a tous  fes  ap- 
paraux. 
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L’Artillerie  pefera  environ  20  tonneaux,  ôc  fi  on  multi- 
plie fon  poids  par  fa  hauteur  au-deflus  de  la  quille , qui 
doit  être  à très-peu  près  de  1 y ■£•  pieds  , on  aura  fon  mo- 
1 ment  joy  ; & (i  on  l’ajoute  à celui  1914  de  la  Frégate 

entière,  il  viendra  2219  pour  la fomme , qji’il  ne  reliera 
plus  qu’à  divifer  par  celle  des  poids  ; c’ell-a-dire  par  170 
tonneaux  , augmentés  de  20.  On  trouvera  à très-peu  près 
13  Tï  pieds  pour  la  hauteur  du  centre  de  gravité  au-deflus 
de  la  quille  , lorfque  la  Frégate  a fon  artillerie  montée, 
& qu’elle  a outre  cela  toutes  fes  manœuvres. . 

Cette  hauteur  de  1 3 7,-  pieds  eft  fans  doute  trop  grande , 
& la  Frégate  ne  jpourroit  pas  fe  foutenir  dans  cet  étar. 
C’eft  ce  que  je  n’ai  pas  cru  devoir  me  donner  la  peine 
de  vérifier , en  cherchant  exactement  la  place  du  méta- 
centre  ; fçaehant  allez  que  la  hauteur  de  13  — pieds  du 
centre  de  gravité  devoit  diminuer  très-confidérablement 
par  l’introdu&ion  de  la  charge  ou  du  left , qu’on  ne  pou- 
voit  pas  fe  difpenfer  de  mettre  dans  la  cale.  La  pefanteur 
de  la  Frégate  confiderée  actuellement , eft  de  190  ton- 
neaux , ôc  fi  fa  pefanteur  totale  , en  comprenant  la  charge 
ou  fon  left , doit  être  de  400  tonneaux , à proportion  de  la 
folidité  entière  de  la  carène  ou  de  toute  la  partie  fub- 
mergée,ce  qu’il  eft  toujours  facile  de  décider;  il  faudra 
que  la  charge  foit  de  210  tonneaux  pour  achever  défaire 
caler  la  Frégate  jufqu’à  l’endroit  convenable.  Le  centre  de 
gravité  de  cette  charge  fera  plus  ou  moins  haur,felon  qu’elle 
occupera  dans  la  cale  plus  ou  moins  de  place , ou  félon 

Su’elle  fera  d’une  pefanteur  fpécifique  plus  ou  moins  gratide. 

>n  fçaura  I’efpace  quelle  doit)  occuper , par  la  mefu- 
re  qu’on  aura  prife  des  diferfes  parties  de  la  carène , en  re- 
tranchant l’épaifleur  des  flancs , & fon  centre  de  gravité 
pourra  être  élevé  de  3 ou  4 pieds  ; mais  je  prends  4 pieds , 
afin  d’avoir  le  cas  moins  favorable.  Le  moment  de  la 
charge  fera  donc  de  840;  ôc  fi  on  l’ajoute  à celui  2219 
que  nous  avons  trouvé  en  dernier  lieu,  on  aura  3039 
pour  la  fomme  générale  de  tous  les  momens  particuliers  , 
de  la  divifant  par  400 , fomme  de  toutes  les  pefanteurs,  il 


Digitized  by  Google 


Livre  II.  Section  II.  Chap.  VI.  285 
viendra  7 pieds  prefquc  8 pouces  pour  la  hauteur  requi- 
fe  au-deflus  de  la  quille,  du  centre  de  gravité  de  la  Fré- 
gate toute  armée  & toute  équipée.  Lorfquc  le  centre  de 
gravité  de  la  charge  fera  plus  bas,  celui  de  tout  le  Vaif- 
feau  aura  encore  moins  de  hauteur  ; & comme  il  eft  déjà 
pour  le  moins  4*  pieds  ou  y pieds  au-deffous  du  métacen- 
tre  ou  du  terme  de  la  plus  grande  hauteur  , il  eft  cer- 
tain que  la  Frégate  ne  pourra  pas  manquer  d’être  ftable  , 
ni  même  d’avoir  une  grande  force , pour  perfifter  dans  fa 
fituation  horifontale.  C’eft  d’ailleurs  ce  qui  doit  arriver 
infailliblement  dans  ces  fortes  de  Navires , dont  la  pefan- 
teur  particulière  n’eft  pas  excefïive  , & qui  peuvent  en 
même  tems  recevoir  un  affez  grand  poids  dans  leur  cale. 
Cette  addition  d’un  grand  poids  par  en  bas,  doit  toujours 
faire  defcendre  confidérablement  le  centre  de  gravité  du 
tout. 

De  la  fituation  du  centre  de  gravité  dans  les  grands  & dans 
les  petits  Navires,  & de  la  fureté  qu’en  refoit 
la  Navigation. 

Mais  cet  avantage  qu’ont  les  petits  Navires,  fe  perd 
peu  dans  les  plus  grands , non  pas  précifément  à caufe 
de  leur  grandeur  ; car  s’ils  avoient  des  figures  parfaite- 
ment femblables,  & fi  leur  pefanteur  étoit  auffi  diftribuée 
de  la  même  maniéré  , ils  joüiroient  toujours  des  mêmes 
avantages,  &en  acquerroient  même  de  nouveaux,  com- 
me onl’a  vû  & comme  on  le  verra  encore  dans  lafuite  : mais 
les  grands  Vaiffeaux  perdent  de  leur  avantage  ; parce 
qu’on  les  charge  beaucoup  plus  à proportion  par  en  haut , 
tant  par  leur  grofle  artillerie,  que  par  les  ponts  ôcles  du- 
nettes. Les  Vaiffeaux  du  premier  rang  de  110  ou  120  ca- 
nons, de  48  pieds  de  plus  grande  largeur,  & de  148  de 
quille  , peuvent  pefer  avec  leur  artillerie  & tous  leurs 
agréils , ou  apparaux , mais  fans  left,  deux  mille  trois  ou 
quatre  cens  tonneaux.  Ce  poids  fe  trouvera  peut-être  dif- 
férent; mais  puifque  le  ConftruÛeur  fçait  les  dimenfions 
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qu’il  veut  donner  à toutes  les  pièces,  on  peut  toujours 
découvrir  d’avance , auffi  exactement  qu’il  eft  néceffaire  , 
la  pefanteur  que  doit  avoir  le  Vaiffeau.  De  ces  2300  ton- 
neaux il  y en  aura  44  pour  la  mâture , autant  pour  les 
cables  & les  ancres  528  ou  30  pour  les  manoeuvres,  êc 
environ  300  pour  l’artillerie.  Toutes  ces  chofes  auront 
difFérens  momens,  non-feulement  à raifon  de  leurs  diffé- 
rcns  poids,  mais  auffi  à caufe  de  leurs  différentes  éléva- 
tions au-deffus  de  la  quille.  Ces  momens  feront  environ 
70000,  6c  fi  on  divife cette  fomme  par  2300 , on  trouve- 
ra 30  ou  3 1 pieds  pour  la  hauteur  du  centre  de  gravité  du 
Vaiffeau  fans  left.  Cette  hauteur , vû  les  dimenfions  qu’on 
donne  à la  carène , eft  au  moins  trop  grande  de  5 à 7 

f>ieds  : Mais  quoiqu’on  la  diminue  extrêmement  par  le 
eft,  qui  fait  dcfcendre  le  centre  de  gravité  du  tout,  on 
ne  peut  gueres  réufiir  à mettre  ce  centre  qu’un  ou  deux 
pieds  au-deffous  du  métacentre.  Car  fi  le  volume  d’eau 
déplacée , pcfe  3 300  tonneaux  , la  pefanteur  du  left  doit 
être  de  1 200  tonneaux  , fupofé  que  la  pefanteur  particu- 
lière du  Vaiffeau  ôt  de  fes  agréils  foit  toujours  de  2300: 
on  ne  peut  pas  mettre  une  plus  grande  quantité  de  left, 
fans  faire  caler  ie  Vaiffeau  davantage,  & au-delà  du  terme 
qu’on  s’eft  propofé.  Mais  ce  left  , dont  le  centre  de  gra- 
vité particulier  fera  au  moins  élevé  de  6 pieds , ne  por- 
tera pas  le  centre  de  gravité  commun  du  tout  au-deffous 
de  2 2 pieds  de  hauteur.  Ainfi  ce  dernier  centre  ne  fera 
que  d environ  2 pieds  au-deffous  du  métacentre  ; au  lieu 
qu’il  eft  au  moins  deux  fois  plus  bas  dan3  les  petits  Na- 
vires. 

Il  ne  coûtera  rien,  en  faifant  les  calculs  que  nous  ve- 
nons d’indiquer,  de  s’affurer  s’il  eft  avantageux  de  faire 
certains  changemens  à la  difpofition  de  la  charge  , ou  à 
quelqu’une  des  autres  parties  qui  forment  le  poids.  Nous 
nous  contenterons  d’en  donner  un  exemple  très-fimple  , 
en  examinant  le  choix  qu’on  peut  faire  des  canons  de 
differens  calibres,  pour  armer  les  plus  grands  Vaiffcaux. 
Supofons  que  la  première  batterie  foit  formée  de  chaque 
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côté  de  îy  canons  de  bronze  de  3 5 livres  de  bale,ôc  la 
fécondé  de  i<S  canons  de  18  livres,  ôc  qù’on  demande 
fi  l’on  peut  fubftituer  dans  les  deux  batteries  du  canon 
de  24  livres  de  baie.  Il  faudra  fçavoir  la  pefanteur  de  ces 
canons  , y compris  leurs  affûts  ; fi  ceux  de  3 6 livres  pe- 
fent  6800  , ôc  4200  ceux  de  18  , les  62  canons  des  deux 
batteries  complettes  peferont  338400  livres,  ou  environ 
169  tonneaux:  au  lieu  que  62  canons  de  24  livres,  fi  on 
les  fupofe  également  de  fonte,  ne  peferont  qu’environ 
tonneaux.  Ainli  il  y a d’abord  un  peu  à gagner  dans 
la  fécondé  difpofition  du  côté  du  poids:  nous  difons  un 
peu  ; car  à peine  le  Vaiffeau  devenu  plus  léger  par  la 
moindre  pefanteur  de  fon  artillerie,  fortira-t-il  de  l’eau  de 
3 lignes. 

Mais  d’un  autre  côté  le  centre  de  gravité  des  deux 
batteries  formées  de  canons  de  24,  fera  plus  haut:  fi  une 
de  ces  batteries  eft  élevée  de  8 pieds  au-deffus  de  l’autre, 
le  centre  de  gravité  des  deux  fera  environ  4 pieds  2 pou- 
ces au-deffus  de  la  première  ; au  lieu  que  dans  le  pre- 
mier cas , ou  lorfque  la  batterie  d’en  bas  fera  formée  de 
canons  de  36,  & la  fécondé  de  canons  de  i8,le  centre 
de  gravité  ne  fera  élevé  que  de  3 pieds  2 pouces  ; com- 
me on  peut  s’en  affurer,  en  divifant  la  hauteur  d’une  des 
batteries  au-deffus  de  l’autre  , réciproquement  à leur  pe- 
fanteur particulière.  Il  poufltoit  donc  y avoir  une  com- 
penfation  par  la  différence  de  hauteurs  dans  les  centres  de 
gravité  ; ôc  ce  n’eft  qu’en  pouffant  la  difeufiion  encore  plus 
loin  qu’on  peut  fe  décider.  Si  le  Navire  fortoit  de  1 eau 
d’une  plus  grande  quantité  que  de  trois  lignes  dans  la  fé- 
conde difpofition , il  faudrait  calculer  le  changement  que 
doit  fouffrir  le  métacentre;  mais  on  peut  négliger  ici  ce 
changement,  ôc  fe  contenter  de  chercher  le  moment 
de  l’artillerie  dans  l’un  ôc  l’autre  cas,  par  raport  au  cen- 
tre de  gravité  du  Navire,  ou  ce  qui  revient  au  même, 
divifer  encore  réciproquement  aux  poids  la  diftance  des 
centres  de  gravité.  On  reconnoîtra  par  l’examen  qu’on 
en  fera,  que  le  centre  de  gravité  commun  du  Vaiffeau, 
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aui  fe  trouve  toujours  porté  un  peu  en  haut  par  le  poids 
e toutes  les  parties  fupérieures,  eft  laiffé  environ  un 
pouce  plus  bas  dans  la  première  difpofltion  ; & que  les 
batteries  de  3 6 livres  de  baie  & de  t8  , quoique  plus  pe- 
fantes , font  donc  préférables  pour  la  fureté  de  la  Navi- 
gation aux  deux  de  24. 

Ce  n’eft  pas  après  tout  la  difpofition  qui  porte  le  cen- 
tre de  gravité  du  Vaiffeau  le  plus  au-delïous  du  métacen- 
tre, qui  eftabfolument  la  meilleure.  Il  faut  que  le  centre 
de  gravité  commun , foit  au-deffous  du  métacentre , & 
foit  confidérablement  au-deffous  : c’eft  une  première  con- 
dition qui  eft  indifpenfable.  Mais  la  fiabilité  du  Vaiffeau 
dépendant  auflï  de  fa  pefanteur,  a pour  expofant  le  pro- 
duit de  cette  pefanteur  multipliée  par  la  quantité , dont 
le  centre  dans  lequel  elle  fe  réunit  , eft  au  - deffous  de 
l’autre  point.  Pendant  que  le  Navire  eft  parfaitement  de 
niveau , fa  pefanteur  ne  fait  aucun  effort  pour  le  mainte- 
nir dans  cet  état  : mais  elle  commence  à agir  aufti-tôt  que 
l’inclinaifon  commence  j & plus  le  centre  de  gravité  fera 
au-deffous  du  métacentre , plus  le  bras  de  levier  auquel 
elle  fera  appliquée,  fera  long,  & plus  elle  fera  donc  fituée 
avantageufement  : en  môme  tems  que  plus  elle  fera  gran- 
de par  elle-même , plus  elle  fera  aufti  capable  de  travail- 
ler avec  efficacité.  Ainfi  on  peut  trouver  quelquefois 
un  avantage  réel  à fituer  lc*centre  de  gravité  un  peu 
plus  haut.  On  trouve  cet  avantage  toutes  les  fois  qu'on 
peut  augmenter  en  même  tems  la  pefanteur  totale  du 
Vaiffeau  dans  un  plus  grand  raport.  Si  le  Vaiffeau  du 
premier  rang  qui  pefe  jyoo  tonneaux,  a fon  centre  de 
gravité  deux  pieds  au-deffous  du  métacentre , le  moment 
ou  la  force  relative  avec  laquelle  cette  pefanteur  s’op- 
pofe  à l’inclinaifon , fera  7000 , ou  pour  mieux  dire , fera 
proportionellc  à 7000 , produit  de  3 yoo  par  2 pieds.  Mais  - 
fi  en  élevant  le  centre  de  gravité  , on  ne  le  met  que 
if  pieds  au-deffous  du  métacentre , Ôt  qu’on  augmente 
en  même  tems  la  pefanteur  totale  jufqu  a la  rendre  de 
4000  tonneaux,  le  moment  fera  enfuite  de  7200 ; & la 
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fécondé  difpofition  fera  préférable  à cet  égard  à la  pre- 
mière : elle  rendra  le  Vaifleau  plusftable,  dans  le  même 
japort  que  7200 , eft  plus  grand  que  7000. 

Il  fera  toujours  facile  de  cette  forte , en  mettant  à l’é- 
preuve du  calcul  la  figure  & les  proportions  qu’on  fe  pro- 
pofe  de  donner  à un  Navire,  de  prévoir  quel  fera  le  fuc- 
cèsde  l’entreprife , ôc  de  s’épargner  toute  la  peine,  toute 
ladépenfe  ôc  toute  la  honte  d’un  travail  imprudent  ôc  inu- 
tile. Le  Conftruûeur  ne  fera  plus  fujet  a manquer  fon 
ouvrage  ; au  moins  de  cette  maniéré  grofliere  qui  desho- 
nore la  Marine,  Ôc  qui  ne  rend  pas  fimplement  les  Vaif- 
feaux  mauvais  voiliers  ; mais  qui  les  condamne  à ne  ja- 
mais fortir  du  Port.  Müntenant  que  nous  fommes  en 
état  de  connoître  le  mal,  il  faut  tâcher  d’y  remédier;  ou 
en  changeant  quelque  chofe  dans  les  dimenfions  que 
nous  aurons  trouvées  mauvaifes , ou  en  indiquant  d’une 
maniéré  immédiate  ôc  abfoluë , celles  qui  font  les  meil- 
leures. 


CHAPITRE  VII- 

Du  changement  qu’apportent  à la  Jîtuation  du  Méta- 
centre  les  divers  changements  qu’on  peut  faire 
à la  Carène. 


I. 

POUR  juger  des  changemens  que  fouffre  la  hauteur 
du  métacentre  , iorfqu’on  altéré  la  figure  de  la  ca- 
rène , il  faut  qu’on  fe  rappelle  ou  les  principes  établis 
dans  le  Chapitre  III.  de  cette  Seétion  , ou  qu’on  jette 
les  yeux  fur  la  formule  Tg=ÊZLÎ!L  de  l’Article  IV.  de 

ce  même  Chapitre.  La  première  Remarque  quelle  fu* 
gere , c’eft  que  la  hauteur  fg  du  métacentre  g ( Fig. 
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Kg-  H-  y $)  au-defliis  du  centre  de  gravité  T de  la  carène,  ne 
dépend  que  de  la  grandeur  p de  la  carène,  ôt  de  la  figu- 
re de  la  tranche  horifonrale  faite  à. fleur  d’eau,  dont  y 
défigne  les  ordonnées,  ôt  x les  parties  de  l’axe,  ou  de  la 
longueur  du  Vaifleau.  C’eft  à-dire  qu’on  peut  donner  une 
infinité  de  diverfes  formes  à la  carène,  lans  que  la  hau- 
teur rg  change  en  aucune  façon.  Il  fuflit  pour  cela  de 
conferver  à la  carène  toujours  fa  même  folidité,  quoi- 
qu’on change  fa  figure  ; & de  ne  point  toucher  du  tout 
à la  coupe  horifontale  faite  à fleur  d’eau. 

Notre  formule  nous  apprend  cette  vérité  , & on  la 
voit  aufli  fort  aifément  fans  le  fecours  d’aucune  cxpref- 
fion  algébrique.  Aufli- tôt  qu’on  ire  change  ni  la  folidité 
de  la  carène  , ni  la  figure  de  fa  coupe  horifontale  faite  à 
fleur  d’eau,  le  même  raport  fubfifte  toujours  entre  Ti 
& T j , de  même  que  celui  qui  eft  entre  yx  ôt  y}  , Ôt  cc- 
lu^qui  eft  entre  1 2 ôt  Ty.  Ainfi  la  diftance  des  centres 
de  gravité  T & y refte  la  même  ; & la  hauteur  Tg  où  vont 
fe  couper  les  directions  TZ  ôt  yz  , ne  doit  donc  point 
aufli  changer.  Mais  il  faut  remarquer  expreflement  que 
ce  n’eft  que  la  hauteur  refpeétive  du  métacenrre  g par 
raport  au  centre  de  gravité  T de  la  carène  , qui  ne  varie 
pas.  Car  félon  les  diverfes  formes  qu’on  donne  à la  carè- 
ne , fon  centre  de  gravité  r doit  fe  trouver  plus  ou  moins 
haut;  ôt  puifque  le  point  g conferve  toujours  la  même 
hauteur  au-denus  de  ce  centre  , il  doit  recevoir  précifé- 
mcnt  dans  fa  hauteur  abfoluë  les  mêmes  changemcns. 
Comm»  on  ne  peut  pas  donner  à la  coupe  AEB,  dont 
l’étendue  eft  déterminée,  de  figure  qui  éleve  plus  fon  cen- 
tre de  gravité  T,  que  celle  d’un  redlangle , il  réfulte  que 
c’eft  cette  même  figure  , ôt  celles  qui  en  approchent  da- 
vantage , qui  élevent  le  plus  le  métacentre  g , ôt  qui 
donnent  par  conféquent  la  liberté  de  mettre  plus  haut  le 
centre  de  gravité  du  Navire , de  fes  agréils  ôt  de  tout  cC 
qu’il  contient. 


II. 
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II. 

Lorfqu’on  ne  change  que  la  longueur  du  Vaiffeau  fans 
toucher  à fes  autres  dimenftons , le  centre  de  gravité  r 
& le  point  g , doivent  refter  dans  les  mêmes  endroits  : 
comme  cela  fe  voit  allez  évidemment , nous  ne  nous  y 
arrêterons  pas.  Mais  nous  allons  examiner  ce  qui  doit  ar- 
river , loriqu’on  change  proportionellement  toutes  les 
largeurs  du  Navire , fans  changer  ni  fa  longueur,  ni  fa  pro- 
fondeur. 

III. 

Lorfqu’on  ne  touche  qu’aux  fimples  largeurs  du  Vaif-  Fig.  ui' 
feau,  ôt  qu’on  les  change  toutes  proportionellement,  le 
centre  de  gravité  r de  la  carène  , qui  nous  fort  de  terme 
pour  juger  des  changemens  que  fouffre  le  métacentreg , 
doit  relier  dans  le  même  endroit , puifque  toutes  les  cou- 
pes horifontales  de  la  carène  , en  augmentant  ou  en  di- 
minuant proportionellement  , confervent  entr’elles  les 
mêmes  raports.  Mais  la  diftance  1 2 des  centres  de  gra- 
vité 1 & 2 des  folides  BF/>  & AFa  , doit  recevoir  un 
changement  proportionel  à celui  que  fouffre  la  largeur 
AB;  & aufli-tôtque  la  diltance  12  cil  fujette  à changer, 
le  petit  intervalle  Ty  le  doit  être  également  & en  même 
raport , de  même  que  la  hauteur  Ig  : c’eft-à-dire  que  ces 
quantités  doivent  toutes  augmenter  ou  diminuer  propor- 
tionellement à la  largeur  AB.  D’un  autre  côté,  lorfqu’on 
augmente  ou  qu’on  diminue  la  largeur  AB  , on  ne  fait 
changer  la  folidité  de  la  carène  que  dans  le  raport  fimple 
de  la  largeur  : au  lieu  que  les  petits  folides  BF£ , Ara  , 
changent  comme  le  quarré  : parce  que  la  petite  hauteur 
BH  varie  en  même  raifon  que  FB.  Or  c’eft  la  même 
chofe  quant  au  raport,  que  fi  la  folidité  de  la  carène  de- 
meuroit  confiante , & que  celle  des  deux  petits  folides 
BFi,&  AF«,ne  variât  que  dans  la  raifon  fimple  des 
largeurs ;&  il  fuit  de-là  que  le  petit  intervalle  îT  , doit 
£tre  plus  ou  moins  grand , eu  égard  à Fi  dans  la  même 
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Fig.  M*  raifon  ; ce  qui  entraîne  le  môme  changement  dans  l'y, 
ôc  enfuite  dans  Ig.  Il  eft  donc  évident  que  rgqui  eft  tou- 
jours proportionelle  à Ty,  change  par  deux  endroits.  Elle 
change,  parce  que  Ty  eft  plus  ou  moins  grande  par  ra- 

fiort  à 12,  félon  qu’on  augmente  ou  qu’on  diminue  la 
argeur  du  Navire;  & elle  change  en  fécond  lieu,  parce 
que  l’intervalle  12  eft  lui-même  plus  ou  moins  grand  dans 
le  même  raport. 

Ainfi  la  hauteur  Ig, au  lieu  de  fuivre  le  raport  fimple 
des  largeurs,  doit  fuivre  celui  de  leurs  quarrés:  & il  iuf- 
fit  pat  conféquent  d’apporter  un  allez  leger  changement 
aux  largeurs  de  la  carène  , pour  en  produire  un  très- 
grand  dans  la  hauteur , où  l’on  peut  mettre  enfuite  le 
centre  de  gravité  du  Navire.  S’il  étoit  pofftble  d’augmen- 
ter 2 ou  j fois  la  largeur,  on  pourroit  mettre  après  cela 
le  centre  de  gravité  \ ou  <?  fois  plus  haut  : c’elfc  par  cette 
raifon  que  le  fouftlage  ou  le  renflement  de  la  carène, 
non  pas  celui  qui  eft  égal  par  tout,  mais  celui  qui  augmen- 
te principalement  la  largeur  par  en  haut , eft  capable 

d’effets  fi  marqués.  La  formule  indique  la 

même  chofe  ; & ce  que  la  Théorie  enfeigne  ici  , les 
Conftrufteurs  , fans  en  fçavoir  la  raifon  , l’ont  éprou- 
vé une  infinité  de  fois. 

I V. 

Enfin , fi  fans  toucher  aux  largeurs , ni  à la  longueur  de 
la  carène , on  ne  fait  que  changer  fa  profondeur  ; fi  on 
la  diminué,  par  exemple;  le  centre  de  gravité  T s’élève- 
ra, puifque  r T diminuera  en  même  tems  6c  en  même  rai- 
fon que  FE  ; 6c  outre  cela  le  métacentre  g s’élèvera  en- 
core par  raport  au  centre  r.  La  diminution  de  la  pro- 
fondeur FE  fera  diminuer  la  folidité  de  la  carène  propor- 
tionellement  : Mais  le  petit  folide  BFi  qui  n’aura  pas 
changé,  étant  enfuite  plus  grand  par  raport  à la  carène,  , 
les  petites  diftances  jrôc  ?y  feront  plus  grandes  par  ra- 
port à Ti  ; d’où  il  fuit  que  Ty  fera  aulfi  plus  grande  de 
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même  que  rg.  On  voit  donc  qu’outre  l’élévation  que  re- 
çoit le  centre  V , lorfqu’on  diminué  la  profondeur  de  la 
carène  , la  hauteur  du  métacentre  g au-deflùs  de  ce  cen- 
tre, augmente  encore  en  même  rail’on  que  la  profondeur 
de  la  carène  cft  diminuée. 

On  peut  repréfenter  aifémenr,  & d’une  manière  gé- 
nérale , les  diverfes  hauteurs  du  métacentre  au-delTus  du 
fond  de  la  carène  pour  tous  les  divers  creux  où  toutes 
les  diverfes  profondeurs  , par  les  ordonnées  d’une  hyper- 
bole comparée  à un  de  les  diamètres.  Si  on  élève  une 
perpendiculaire  EG(Fig.  59.  ) au  bas  de  la  verticale  FE,  Fig.  j?. 

?ui  marque  la  profondeur  du  Vaifleau,  ôc  que  faifant  EM 
gale  à la  hauteur  Er  du  centre  de  gravité  F , ôc  EG  éga- 
le à la  hauteur  Eg  du  métacentre,  ou  MG  égale  à l'g, 
on  tire  la  droite  FM  , fie  qu’on  trace  par  le  point  G 
l’hyperbole  gGg  entre  les  deux  droites  FB  6c  FM , prifes 
pour  afymptotes,  toutes  les  autres  ordonnées  , comme 
rg  parallèles  à EG,  marqueront  la  hauteur  du  métacentre 
au-dcflùs  du  fond  e de  la  carène  , pour  toutes  les  diverfes 
profondeurs  Fr  ou  FE  qu’on  donnera  au  Vaifleau.  Il  cft 
bien  évident  que  comme  le  centre  de  gravité  T dans  fes 
changemens  de  place  , partagera  toujours  les  profon- 
deurs EF  ou  rF  dans  le  même  raport , lorfqu’on  les  di- 
minuera ou  qu’en  les  augmentera , les  lignes  em  qui  ont 
toujours  même  raport  avec  Fr,  que  EM  avec  FE,  feront 
égales  aux  hauteurs  de  ce  centre  de  gravité  au-deflus  du 
fond  r.  Mais  puifque  la  hauteur  du  métacentre  au-deffus 
de  ce  centre  augmente  en  même  raifon  que  la  profon- 
deur de  la  carène  diminué  , il  n’eft  pas  moins  clair  qu’aux 
fitôt  que  la  ligne  MG  repréfente  la  hauteur  Tg,  ou  lui  cft 
égale  , toutes  les  autres  lignes  mg  interceptées  entre  l’a- 
fymptoteFM  fie  l’hyperbole  gG,  feront  continuellement 
égales  aux  hauteurs  du  métacentre  au-deflùs  du  centre  de 
gravité  ; ôc  il  réfulte  de  tout  cela  que  les  lignes  entières 
eg  feront  égales  aux  hauteurs  du  métacentre  au-dcflùs  du 
fond  de  la  carène  ; puifque  ces  hauteurs  font  formées  de 
celles  du  centre  de  gravité, fie  de  celles  du  métacentre 
au-deflùs  du  centre  de  gravité.  O o ij 
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Fïg.  f?.  Si  l’on  veut  exprimer  maintenant  les  hauteurs  du  méta- 
centre  au-deflus  de  la  lurface  de  l’eau , il  n’y  aura  qu’à 
retrancher  des  lignes  EG,  eg,  ôcc.  qui  marquent  les  hau- 
teurs au-deiïiis  du  fond  du  Vaifleau  , les  parties  EN,<?n, 
&c.  égales  aux  profondeurs  mêmes  FE,  FV  ; 6c  les  relies 
NG , «g  feront  égaux  aux  hauteurs  du  métacentre  audefliis 
de  la  furface  de  la  Mer.  On  retranchera  tout  d’un  coup 
toutes  ces  parties , en  tirant  la  droite  FN , qui  coupe  l’an- 
gle droit  BFE  par  la  moitié.  Le  point  h , où  cette  ligne 
coupera  l'hyperbole , indique  la  profondeur  F’e  , qu’il  faut 
donner  à la  carène , pour  que  le  métacentre  fe  trouve  pré- 
cifément  dans  la  furface  de  l’eau.  Lorfque  les  profon- 
deurs feront  plus  grandes , les  quantités  ng  feront  négati- 
ves ; ce  qui  marquera  que  le  métacentre  fera  enfoncé 
dans  l’eau  : au  lieu  que  pour  peu  que  les  profondeurs 
foient  moindres  , le  métacentre  s’élèvera  au-deffus  de  la 
furface  de  la  Mer  ; & s’élèvera  même  à une  hauteur  in- 
finie , fi  l’on  diminue  toujours  de  plus  en  plus  la  profondeur 
de  la  carène. 


CHAPITRE  VIII- 

Des  changemens  que  reçoit  la  force  qu’a  le  Navire 
pour  rcjler  de  Niveau , lorfquon  change  les  dimen- 
fions  de  fa  Carène , & premièrement  lorfquon  change 
fa  longueur. 

I. 

NOUS  n’avons  examiné  jufau’ici  que  les  feuls  chan- 
gemens aufquels  eft  fujette  la  hauteur  du  métacen* 
tre  ; mais  il  n’eft  pas  difficile  de  découvrir  ceux  qu’il  eft 
beaucoup  plus  important  de  connoitre  , que  fouflre  la  fia- 
bilité même  du  Vaifleau  , cette  force  avec  laquelle  il 
perfifte  à reûer  dans  le  même  état  , ou  plutôt  avec  la- 
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quelle  il  travaille  à retourner  à fa  fituation  horifomalc  , 
lorfqu'on  la  lui  a fait  perdre.  Supofé  que  fans  altérer  ni 
la  largeur,  ni  la  profondeur  de  la  carène, on  ne  change 
que  fa  feule  longueur , il  eft  évident  que  la  fiabilité  doit 
changer  dans  le  même  raport:  L’alongemcnt  ou  le  racour- 
cilfement  de  la  carène,  n’obligera  en  aucune  façon  à chan- 
ger la  diftribution  de  la  pefantcur  : il  faudra  feulement 
rendre  cette  pefanteur  plus  ou  moins  grande  , ou  charger 
le  Navire  d’un  plus  grand  ou  d’un  moindre  poids, à pro- 

fiortion  des  diverfes  efpaces  que  fa  carène  occupera  dans 
a Mer.  Le  centre  de  gravité  ne  montera  donc  ni  ne  def- 
cendra  , ôc  le  métacentrc  reliera  auüi  toujours  dans  la 
même  place  : ainfi  le  bras  de  levier  auquel  la  pefanteur 
du  Navire  fera  appliquée  , fera  toujours  exactement  de 
même  longueur.  Il  eft  bien  vrai  qu’on  ne  doit  pas  pren- 
dre pour  le  levier  toute  la  quantité  dont  le  centre  de  gra- 
vité eft  au-deffous  du  métacentre.  Dans  la  figure  j y , par 
exemple , on  voit  clairement  que  la  pouffée  de  l’eau 
qui  s’exerce  félon  la  direûion  yg,  n’eft  appliquée  qu’à  la 
diftance  TG  du  centre  de  gravité  G , ou  qu’elle  n’agit 
qu’avec  le  bras  du  levier  TG,  pour  relever  le  Navire,  6c 
le  reftituer  dans  la  fituation  horifonrale.  Mais  puifqu’il  ne 
s’agit  ici  que  d’une  certaine  inclinaifon  déterminée,  6c 
la  même  dans  tous  les  Navires,  dont  on  veut  comparer 
ta  fiabilité , la  diftance  TG  eft  toujours  la  même  partie  de 
G g,  6c  on  eft  par  conséquent  authorifé  à ne  confiderer 
que  Gg.  Il  fuit  de  tout  cela  que  le  momentde  la  pefan- 
teut  totale  , ou  fa  force  relative , ou  pour  le  dire  encore 
autrement,  la  ftabilité  du  Navire,  ne  recevra  ici  de  chan- 
gement que  parce  que  la  pefanteur  fera  plus  ou  moins 
grande  : ôc  puifque  cette  pefanteur  eft  proportionelle  à la 
longueur  de  la  carène  , auffi-tôt  que  les  autres  dimen- 
fions  font  les  mêmes  > la  force  relative  dont  il  eft  quef- 
tion,  fera  aufti  proportionelle  à ces  longueurs. 

Il  n’importe,  pour  i’exa&icude  de  cette  propoftrion , 
que  la  pefanteur  totale  fe  4éuniffe  dans  un  point  plus^ 
haut  ou  plus  bas  que  le  centre  de  gravité  de  la  carène  i 
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pourvu  que  Iorfqu’on  allonge  ou  qu’on  racourcit  le  Na- 
vire , le  centre  de  gravité  commun  (comme  cela  eft  très- 
naturel  ) ne  monte  ni  ne  defcende  : car  le  moment  ne  re- 
cevra toujours  alors  tout  fon  changement  que  de  la  feule 
force  abfoluë,  ou  de  la  pçfanteur.  Ainli  le  Théorème  eft 
général  : dans  les  Navires  qui  ne  diffèrent  que  par  leurs  lon- 
gueurs > les Jlabilités font  en  meme  raijon  que  ces  longueurs. 

I I. 

Du  changement  que  reçoit  la  fiabilité  des  corps  flotans , lorf- 
qu'on  change  leurs  profondeurs. 

Si  au  lieu  de  changer  la  longueur , on  ne  change  que 
les  profondeurs  du  Navire,  fans  toucher  à fes  largeurs, 
il  faudra  rendre  encore  la  pefanteur  plus  ou  moins  gran- 
de; & outre  cela  elle  fera  appliquée  à un  levier  diffèrent  ; 
parce  que  le  métacentte  montera  ou  defeendra  par  raport 
au  centre  de  gravité  de  la  carène , dans  lequclnous  fu- 
pofons  d’abord  que  tout  le  poids  fe  réunit.  Mais  il  fe  fera 
toujours  une  exatfe  compenfation  dans  le  produit,  ôc  le 
moment  ne  changera  pas;  parce  que  li  la  pefanteur  eft  plus 
grande,  la  hauteur  du  métaccntre  au-deffus  du  centre  de 
gravité  fera  plus  petite  dans  le  même  raport.  Pour  obtenir 
le  moment , il  faut  multiplier  la  pefanteur  totale  p par 

la  quantité  Ig  = *-Sy  — , dont  le  centre  de  gravité  T 

eft  au-deflous  du  métacentre  ; mais  il  viendra  la  quantité 
~Syldx,  qui  ne  dépend,  comme  on  le  voit,  que  des 
feules  dimenfions  de  la  coupe  horifonrale  faite  à fleur 
d’eau,  dont  y déligne  les  largeurs  , & Parles  petites  par- 
ties élémentaires  de  la  longeur.  Qu'on  change  donc  la 
figure  de  la  carène  ou  de  tout  le  Vaifleau,  pourvu  que 
fa  première  tranche  faire  à fleur  d’eau  , refte  la  même , 
ôt  que  fa  pefanteur  totale  fe  réunifie  dans  le  centre  de 
gravité  de  la  carène , la  force  qu’aura  le  Navire  pour 
conferver  fa  fituation  horifoijtale , ne  fera  point  fujette  à 
changer,  elle  fera  toujours  égale  à jSyîdx. 
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Si  l’expredion  algébrique  de  la  hauteur  rg , nous  offre 
à la  première  vûë  la  vérité  de  ce  Théorème  , il  eft  tout 
auffi  faclie  d’en  appercevoir  la  caufe  ou  la  raifon  phyfi- 
que.  Supofé  que  fans  toucher  aux  largeurs  AB  (Fig.  y<j..  ) Fig. 
qu’a  la  carène  par  en  haut , ni  à fa  longueur,  on  change 
par  en  bas  fa  folidité  ou  capacité  AEB  , fit  qu’on  l’au- 
gmente du  double  ou  du  triple  ; elle  fera  enfuite  deux 
ou  trois  fois  plus  grande  par  raport  aux  petits  folides  FBÆ 
fit  AFa , qui  entrent  dans  l’eau  ou  qui  en  fortent  par 
l’inclinaifon  , fit  qui  ne  fouffriront  aucun  changement  : 
les  deux  centres  de  gravité  T fic>  des  parties  fubinergées, 
lorfque  le  Navire  eft  de  niveau,  fit  lorfqu’il  eft  incliné, 
feront  donc  deux  ou  trois  fois  plus  voifins  l’un  de  l’autre; 
la  hauteur  Ig  fera  en  même  tems  deux  ou  trois  fois  plus 
petite;  fit  par  conféquent  la  pefanteur  totale  p , qui  eft 
proportionelle  à la  folidité  AEB , formera  toujours  le 
même  produit,  lorfqu’on  la  multipliera  par  cette  hau- 
teur I"g  qui  fert  de  levier , fit  qui  change  toujours  en  rai- 
fon inverfe.  Ainfiil  eft  démontré  que  les  l^atjjeaux  défigu- 
rés & de  folidites , ou  de  pefanteurs  différentes  , mais  dont  la 
tranche  horijontale  faite  à fi f tir  d eau  , eft  la  même , ont  tou- 
jours exaâement  la  même  fiabilité , aujfi-tot  que  leur  pefanteur 
fe  réunit  dans  le  centre  de  gravite  de  leur  carène  , Jupofée  homo- 
gène. 

Nous  ferons  remarquer  en  paffant  que  ce  principe  qui 
peut  avoir  des  ufages  fort  étendus , nous  donne  lieu  de 
trouver  une  exprellion  géométrique  fort  fimple  de  la 
fiabilité  de  tous  les  corps  flotans , dont  nous  n’avons  en- 
core qu’une  expreffion  algébrique.  Lorfque  nous  ne  nous 
proposons  dans  l’Article  IV.  du  Chapitre  III.  que  de 
découvrir  la  hauteur  du  métacentre,  fit  que  nous  cher- 
chions d’abord  par  aproximation  la  valeur  de  l’intégrale 
■f-  Syldx  , nous  trouvions  fans  y penfer  la  fiabilité  même 
du  Navire;  fit  il  ne  reftoit  plus  qu’à  multiplier  la  quantité 
trouvée  par  72  livres , qui  eft  le  poids  du  pied  cubique 
d’eau  marine , pour  l évaluer  entièrement  en  mefures  ordi- 
naires fit  connues.  Nous  pouvons  maintenant  en  obtenir 
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Fig.  54.  avec  facilité  une  exprefiion  plus  fimple,  ou  au  moins  plus 
propre  à fixer  nos  idées.  Puifque  cette  force  ne  dépend 
aucunement  de  la  figure  qu  à la  carène  dans  toute  fa  par- 
tie inférieure , nous  n’avons  qu'à  former  par  la  révolu- 
tion de  la  coupe  faite  à fleur  d’eau  un  demi-fphéroïde; 
& la  force  qu’il  aura  pour  conferver  fa  fituation  horifonta- 
le,  fera  exactement  la  même  que  celle  de  tous  les  autres 
corps  qui  n’auront  rien  de  commun  avec  le  fphéroïde, 
que  la  première  tranche  faite  à fleur  d’esjp.  Le  métacen- 
tre  de  ce  dernier  folide  fera  exactement  dans  fon  axe  , 
& fa  fiabilité  fera  exprimée  par  fa  folidité  multipliée  pat 
la  quantité  dont  fon  centre  de  gravité  fera  au-deffous  de 
l’axe , ou  au-delfous  de  la  furface  de  l’eau.  Les  autres  corps 
pourront  avoir  leurs  métacentres  plus  ou  moins  élevés  ; 
mais  leur  pefanteur  en  récompenle , nous  le  difons  en- 
core , fera  moindre  ou  plus  grande , précifément  en  rai- 
fon  inverfe  ; & le  moment  total  fera  par  conféquent  tou- 
jours le  même.  Il  eft  donc  clair  que  le  fphéroïde  que  nous 
venons  de  fpécifier,  fournit  un  moyen  fort  fimple  de  trou- 
ver pour  tous  les  corps  flotans  la  force  de  permanence 
que  nous  examinons,  fans  qu’il  foit  nécelfaire  d’avoir 
égard  à l’irçégularité  de  leur  figure  par  en  bas  , ni  de 
palier  par  la  recherche  de  leur  métacentre;  & on  pour- 
ront palier  aifément  au  contraire,  fi  on  le  vouloit,  à la 
connoillance  de  ce  point  par  celle  de  leur  fiabilité  : Il 
fuffira  toujours  de  connoître  la  folidité  de  ce  demi- 
fphéroïde  que  nous  leur  fubftituons  , de  même  que  la 
quantité  dont  fon  centre  de  gravité  eft  au-delfous  de  fon 
axe  : la  fiabilité  de  ce  corps  fera  la  fiabilité  de  tous  les 
autres. 

Au  lieu  de  fubftituer  un  fphéroïde  à la  place  des  fo- 
lides  dont  on  veut  avoir  la  fiabilité , on  peut  aulfi  leur 
fubftituer  un  corps  dont  toutes  les  coupes  verticales , per- 
pendiculaires à fa  longueur  , foient  des  triangles  rec- 
tangles , dont  l’angle  droit  eft  en  bas.  Ce  folide , com- 
me nous  l’avons  montré  dans  le  Chapitre  IV.  aura  tou- 
jours fon  métacentre  autant  élevé  au-deflus  de  la  furface 
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de  l’eau,  que  fon  centre  de  gravité  fera  au-deflous  de  F'g- 
cette  furface.  Ainfi  il  n’y  aura  qu’à  multiplier  fa  folidité 
par  la  quantité  , dont  fon  centre  de  gravité  eft  enfoncé 
dans  l’eau , & prendre  le  double  du  produit,  pour  décou- 
vrir fa  fiabilité,  Ôc  en  même  tems  celle  de  tous  les  au- 
tres corps  qui  ont  par  en  haut  précifément  les  mêmes  lar- 
geurs. 

Mais  nous  ne  fçaurions  avertir  trop  expreffément  que 
les  exprelfions  précédentes  de  cette  Jprce , ne  font  exac- 
tes, que  lorfque  la  pefanteur  du  Navire  fe  réunit  cxa&e- 
ment  dans  le  centre  de  gravité  T de  la  carène , ou  de  la 
partie  fubmergée , fupofée  homogène  ; 6c  que  fi  elle  fe 
réuniflbit  dans  un  point  plus  haut  ou  plus  bas , la  force  dont 
il  s’agit , feroit  moindre  ou  plus  grande  de  tout  le  pro- 
duit de  la  pefanteur  totale,  ou  de  la  folidité  de  la  ca- 
rène , par  la  quantité  dont  un  des  centres  de  gravité  fe- 
roit au-deflus  de  l’autre.  Supofé  que  K foit  le  centre  de 
gravité  commun  de  tout  le  Vaiflcau  , il  faudra  pour  avoir 
la  fiabilité  ou  le  moment  qui  la  confiituë , multiplier  la  pe- 
fanreur  totale  p par  r^H-TK.  Ainfi  cette  force 

fera  alors  formée  de  deux  parties,  dont  lune  -Syidx 
=p  x Tg  fera  toujours  confiante,  quelque  figure  qu’ait 
la  carène  par  en  bas,  ôc  fera  égale  à la  fiabilité  du  demi- 
fphéroïde  formé  par  la  révolution  de  la  coupe  horifon- 
tale  faite  à fleur  d’eau.  L’autre  partie  pxTK,  peut  être 
au  contraire  plus  ou  moins  grande  ; parce  que  la  pefan- 
teur totale  p fera  différente  , 6c  parce  que  l intervalle  I'K 
entre  les  deux  centres  de  gravité  ne  fera  pas  la  même. 

On  voit  donc  en  général,  que  plus  on  augmentera  la 
profondeur  FE  de  la  carène  , plus  la  force  relative 
dont  il  eftici  queftion  ,-Sy^dx-y-px  I'K  deviendra  grande, 
à caufe  de  fa  fécondé  partie  ; 6c  que  l’excès  deviendrait  mê- 
me infini , fi  on  augmentoit  infiniment  la  profondeur. 
Mais  la  loi  félon  laquelle  fe  fait  l’augmentation  , ne  peut 
pas  être  ramenée  à des  raports  fimples;  à caufe  de  l’hé- 
térogéneïté  de  toutes  les  diverfes  parties  du  Navire  êc 
de  celles  de  fit  charge.- 
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III. 

Du  changement  que  fouffîre  la  jlabilitl  des  corps  flot  ans  , 

• lorfquon  change  leurs  largeurs. 

Supofons  maintenant  que  fans  toucher  aux  autres  di- 
mennons  de  la  carène , on  ne  change  que  fes  largeurs  , 

& toutes  proportidfcllement.  La  force  qu’a  le  Navire 
pour  relier  de  niveau,  doit  alors  changer  par  deux  en- 
droits dans  les  cas  mêmes  où  la  pefanteur  totale  fe  réu- 
nira exaûement  dans  le  centre  de  gravité  de  la  carène. 

Elle  changera , parce  que  la  force  abfoluë , la  pefanteur 
totale  fera  différente  , & plus  ou  moins  grande  précifé- 
ment  en  même  raifon  que  les  largeurs  : elle  changera  en 
fécond  lieu,  parce  que  le  bras  de  levier  auquel  cette 
force  fera  appliquée  , fera  plus  ou  moins  long  , puifque  , 
comme  nous  l’avons  vû  dans  l’Article  III.  du  Chapitre 
précédenr,  la  hauteur  du  métacentre  au-deffus  du  cen- 
tre de  gravité  de  la  carène  , croît  ou  décroît»  com- 
me le  quarré  des  largeurs , lorfque  toutes  les  autres  cir- 
conftances  font  les  mêmes.  Or  il  fuit  de-là  que  la  Habi- 
lité change  en  raifon  triplée  ou  comme  les  cudcs  des  lar- 
geurs, puifque  ces  cubes  doivent  être  proportionels  aux 
pefanteurs  qui  changent  comme  les  largeurs , multipliées  • 
par  la  longueur  du  bras  de  levier  qui  change  comme  le 
quarré.  Si,  fans  altérer  les  autres  dimenfions  , on  rend, 

}>ar  exemple,  toutes  les  largeurs  deux  fois  plus  grandes; 
a pefanteur  totale  fera  double  , & le  métacentre  fera 
quatre  fois  plus  haut,  ce  qui  donnera  au  Navire  huit  fois 
plus  de  force  pour  perfifler  dans  fon  état,  conformément 
au  raport  des  cubes. 

On  voit  la  même  vérité  en  jettant  les  yeux  fur  la  for- 
mule Tg = 7 dx- , ou  fur  l’exprellion , -Syidx  qui  en  ré- 

fulte  de  la  Habilité.  Cette  quantité,  ainfi  qu’on  le  voit, 
change  comme  les  cubes  des  largeurs^, aufli-tôt  que  la 
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longueur  * de  la  carène  ne  fouffre  point  de  changement  ; Fig. 

& on  s’eft  convaincu  d’ailleurs  dans  l’Article  précédent , 
que  -les  diverfes  profondeu*s  de  la  carène , n influent  en 
rien  dans  la  circonftance  marquée  fur  la  force  qu’a  le 
Navire  pour  conferver  fa  fituation  horifontale.  Ainfi  ce 
nouveau  Théorème  qui  fera  utile  dans  l’Archiredure  Na- 
vale , eft  parfaitement  établi  : que  lorfque  les  Vaijfeaux  font 
de  même  longueur , leurs  fiabilités  font  comme  les  cubes  de  leurs 
largeurs. 

Comme  on  donne  maintenant  dans  la  Marine  une  très- 
grande  largeur  aux  Navires,  il  n’eft  plus  permis  de  l’au- 
gmenter beaucoup  ; mais  on  peut  changer  les  autres  lar- 
geurs vers  l’avant  & vers  l’arricre , & loriqu’on  les  augmen- 
tera, on  conférera  une  nouvelle  force  au  vaifleau  pour 
pcrfifter  dans  fa  fituation  horifontale.  On  peut  aifément 
comparer  le  Navire  qui  feroit  cilindrique  depuis  une  cx- 
trémiré  jufqu  a l’autre , avec  le  Navire  qui  feroit  formé  de 
deux  cônes , l’un  pour  la  prouë  & l’autre  pour  la  poupe  : 
ou  ce  qui  eft  plus  général,  mais  ce  qui  revient  au  même, 
on  peut  comparer  le  Navire  , dont  la  coupe  horifontale 
faite  à fleur  d’eau,  eft  un  rectangle,  parce  que  toutes  les 
largeurs  dans  cet  endroit  font  égales  entr’elles , avec  le 
Navire  dont  la  coupe  faite  à fleur  d’eau  , eft  formée  de 
deux  triangles , l’un  du  côté  de  l’avant,  & l’autre  au 
côté  de  l’arricre;  parce  que  la  prouë  ôt  la  poupe  fe  ter- 
minent exactement  en  pointes.  Le  premier  Navire  aura 
précifément  quatre  fois  plus  de  Habilité  que  le  fécond. 

Car  dans  le  premier  cas,  toutes  les  largeurs^  étant  éga- 
les, il  faudra  multiplier  le  cube^J  parla  longueur  x du 
' Navire  , pour  avoir  l’intégrale  Syldx  : au  lieu  que  dans  le 
fécond  où  les  largeurs  vont  en  diminuant  en  progreffion 
' arithmétique , il  faudra,  pour  avoir  la  femme  de  leurs  • 

cubes,  ou  l’intégrale  SyÙx,ne  multiplier  le  plus  grand 
cube^î  que  par  le  quart  de  la  longueur  x du  Navite , qui 
en  repréfente  la  multitude. 

Il  faut  au  furplus  mettre  encore  ici  la  même  rcftri&ien 
que  cirdevant  : c’eft-à-dire  que  pour  l’exacte  vérité  de  ce 
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ïig-  u-  que  nous  avançons  actuellement , il  eft  toujours  néceflaire 
que  le  poids  de  tout  le  Navire  fe  réunifie  dans  le  centre 
de  gravité  de  la  carène.  Si  le  poids  total  fe  réunit -dans 
le  point  K,  le  moment  dont  il  s’agit  ici,  ne  fera  plus  le 

produit  de  la  pefanteur  par  Ig  —is?^dx  } majs  par  Kg 

= Ig-|-  rK,  & fera  donc,  comme  on  l’a  déjà  vû,  plus 
grand  que  \Sy*dx  de  tout  le  produit  de  la  pefanreur  p , 

£ar  la  quantité  rK  , dont  le  centre  de  gravité  commun 
. fera  au-defious  du  centre  de  gravité  r.  L.orfqu’on  élar- 
gira ou  qu’on  rétrécira  le  Vaifieau , il  eft  naturel  que  fou 
centre  de  gravité  K relie  toujours  dans  la  même  place  ; 
mais  la  pefanteur  p changeant  comme  les  largeurs  , fon 
produit  par  Kf  changera  dans  le  même  raporr.  Ainfi  les 
deux  parties  dont  le  moment  p x r g Hr/>  x 1 K j oufSyïd* 
^xrKjdl  formé,  à conlidercr  la  chofe  d’une  ma- 
niéré générale  , font  fujettes  à changer,  félon  deux  dif- 
férentes loix.  Pendant  que  la  première  partie  qui  n’eft  au- 
tre chofe  que  la  fiabilité  du  Navire,  lorfque  la  pefanteur 
fe  réunit  dans  le  centre  de  gravité  de  fa  carène,  change 
comme  les  cubes  des  largeurs  ; la  fécondé  partie  qu’il 
faut  ajouter  ou  fouftraire  de  la  première , félon  que  le 
centre  de  gravité  K eft  au-deflous  ou  au-deflus  de  T, ne 
ïliangc  Amplement  que  comme  les  largeurs. 

Il  nous  refte  à dire  que  quoique  ce  cas  général  foit 

{dus  compliqué , il  eft  cependant  très-facile  de  trouver 
e changement  que  reçoit  la  fiabilité  du  Navire  dont  on 
change  toutes  les  largeurs  proportionellement  , pourvu 
qu’on  connoifie  la  première  fituation  des  trois  points 
g , T & K , du  métacentre , du  centre  de  gravité  de  la  ca- 
rène, ôt  du  centre  de  gravité  du  Vaifieau.  La  pefanteur  p 
fe  multipliant  toujours  par  Kg  = Ig  Hh  rK  , nous  pouvons 

f «rendre  la  quantité  Ample  fg^+  FK  , pour  repréfenter 
e moment  ou  la  fiabilité  ; ôt  il  n’y  aura  qu  à faire  atten- 
tion qu’après  le  changement  fait  aux  largeurs,  ce  mo- 
ment fera  encore  exprimé  par  Tg  rK,  mais  dont  on  aura 
fait  changer  la  partie  Ig,  félonie  raport  des  cubes  deslar- 
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geurs,  ôc  rK  félon  le  raport  limple  de  ces  mêmes  lar-  Fig.  u; 
geurs.  Supofé  qu’on  élargifle  le  Vaiffeau  par  tout  pro- 
.portionellement  d’une  vingt -quatrième  partie,  fa  Habili- 
té deviendra  plus  grande  dans  le  raport  de  Ig  j^t-rK  à 


ij* 


if  - . »f 

— r?  h-  — 
* — »♦ 


rK. 


IV. 


Du  changement  que  reçoit  la  fiabilité  du  Vaififeau , lorfquon 
fie  fert  de  le  fi  dune  pef auteur  fpécifique  différente. 

Enfin,  fans  qu’il  foit  néceflairc  de  toucher  aux  dimen- 
fions  de  la  carène,  on  peut  encore  faire  augmenter  la 
force  relative  dont  il  s’agir,  en  fe  fervant  de  left  d’une 
pefantcur  fpécifique  plus  grande.  Il  ne  faudra  toujours 
mettre  dans  la  cale  que  le  même  poids  de  ce  left  plus 

{sefant  ; mais , comme  il  y occupera  moins  de  place , 
on  centre  de  gravité  fera  plus  bas , ce  qui  fera  defcen- 
dre  le  centre  de  gravité  commun  K , ôc  fera  donc  augmen- 
ter la  fécondé  partie/» x IK  du  moment  total.  Si,  à un 
left  deux  ou  trois  fois  plus  pefant  que  l'eau  marine , on 
fubftituë  un  left  qui  le  foit  quatre  fois  ou  cinq  fois  plus , 
il  eft  cerrain  que  le  centre  K defeendra  confidérablc- 
ment  ; & il  le  fera  encore  beaucoup  plus , fi  le  left  eft  d’une 
matière  encore  plus  pefante , quoique  cette  defeente  du 
centre  de  gravité  K devienne  toujours  plus  lente,  ôc 
que  la  fiabilité  ait  une  limite  à laquelle  il  n’eft  pas  mê- 
me polfible  qu’elle  parvienne  jamais.  Il  faudroit  en  effet 
que  la  pefantcur  de  toutes  les  parties  du  Navire  fût  nulle  , 
& que  le  left  fût  au  contraire  d’une  pefanteur  fpécifi- 
que infinie , pour  que  le  centre  de  gravité  K defeendît 
jufqu’en  E ; ôc  alors  la  Habilité  du  Navire  qui  n’eft  expri- 
mée que  par  f S yidx=px  Ig,  lorfque  la  pefanteur  to- 
tale p fe  réunit  en  T , feroit  exprimée  par  px  rg-¥-px  TE, 
ôc  ne  feroit  donc  augmentée  que  dans  le  même  raport 
quegE  eft  plus  grande  que  gl\  On  ne  peut,  en  env- 
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ployant  du  left  plus  pefant  , qu  approcher  de  cette  plus 
grande  force  relative,  fans  jamais  1 atteindre  : c’eft  un  ter- 
me qui  eft  inacceflible , quoiqu’on  doive  l’avoir  toujours' 
en  vue.  Mais  on  reconnoit  en  même  tems  que  les  ma- 
tières viles  qui  font  fept  à huit  fois  plus  pefantes  que 
l’eau  Marine  , ôc  dont  on  peut  difpofer  avec  facilité  , pro- 
cureront fcnfiblement,  quand  on  le  voudra,  tout  l’avan- 
tage poflible  à cet  égard. 


CHAPITRE  IX 

Examen  plus  particulier  du  changement  que  reçoit  la 
fiabilité  du  Navire  , lorfqu’on  ajoute  à fa  carène , 
ou  qu’on  en  retranche  quelque  partie  par  en  bas. 

I. 

LA  grande  importance  de  ce  fujet  nous  invite  à nous 
en  occuper  davantage,  & à examiner  plus  attenti- 
vement les  effets  que  doit  produire  , non  pas  le  change- 
ment total  fait  à une  deç  trois  principales  dimenfions  de 
la  carène  ; mais  l’addition  particulière  , ou  le  retran- 
chement de  quelque  efpace  peu  étendu. 

Il  fuit  déjà  de  rArticle  II.  du  Chapitre  précédent , que 
lorfqu’on  ajoute  à la  carène  deux  efpaces  AHEA , & BHËA , 
Fig.  60.  (Fig.  do.)  fans  toucher  aux  dimenfions  de  la  coupe  hori- 
fontale  faite  à fleur  d’eau,  & que  le  nouveau  poids  dont 
il  faut  charger  le  Navire  de  plus , à caufe  du  plus  grand 
efpace  qu’il  occupe  dans  la  Mer , fe  réunit  dans  le  centre' 
de-gravité  de  ces  efpaces  ajoutés, la  fiabilité  eft  toujours 
exactement  la  même  ; aufïi-tôt  que  la  pefanteur  totale  qu’a- 
voit  auparavant  le  Navire , fe  réumffoit  dans  le  centre 
de  gravité  de  fa  carène.  Car  fi  l’addition  des  deux  efpaces 
augmente  l’étcnduë  de  la  carène , ôt  fait  changer  fon  cen- 
tre de  gravité , l’addition  du  nouveau  poids  produira 


Digitized  by  Google 


Livre  II.  Section  IL  Chap.  IX.  303 
d’un  autre  côté  le  rrième  changement  à l’égard  du  cen-  Fig. 
tre  de  gravité  commun  de  tout  le  Vaifleau  , & le  fera 
toujours  concourir  avec  le  centre  de  gravité  particulier 
de  la  carène  fupofée  homogène.  Or  il  n’en  faut  pas 
davantage  , aulïi-tôt  que  la  coupe  horifontale  faite  à fleur 
d’eau  eft  toujours  la  même , pour  que  le  Navire , malgré 
fa  plus  grande  pefanteur,  ou  la  plus  grande  folidité  de  fa 
carène , n’ait  toujours  que  la  m«hne  force , pour  conferver 
fa  fltuation  horifontale. 

Mais  ce  qui  eft  très-digne  de  remarque  , ôc  ce  qui  don- 
ne une  généralité  infiniment  plus  grande  à notre  propo- 
fition , c’eft  qu’elle  fe  trouve  également  vraie , quoique 
la  pefanteur  totale  du  Vaifleau  fe  réunifie  dans  un  autre 
point  que  le  centre  de  gravité  de  la  carène.  Nous  tâche- 
rons de  nous  expliquer  plus  clairement.  Si  après  avoir  ren- 
flé la  carène  AHEtiB  par  en  bas , en  lui  ajoutant  les  deux  par- 
ties AHEA  & BHE h , qui  fupofées  homogènes , ont  leur  centre 
de  gravité  en  I , on  fait  enforte  que  le  nouveau  poids  dont  il 
faudra  charger  le  f^aijfeau , ait  pour  centre  de  gravité  les  mi- 
mes points  I ou  le  point  K , qui  eft  exaÛement  au  milieu  fur  la 
ligne  droite  qui  les  joint , la  fiabilité  du  Navire  fera  toujours 
précifement  la  même  , fans  qu’il  importe  en  quel  endroit  foit  le 
centre  de  gravité  commun  G 1 . 

Lorfqu’on  ajoute  à la  carène  les  deux  parties  AHEA , 

& BHE» , que  nous  fupofons  infiniment  petites  pour  plus 
de  facilité , quoique  nos  raifonnemens  loient  généraux, 
le  centre  de  gravité  ri  de  la  carène  confidérée  comme 
homogène,  doit  defcendre,  6c  il  eft  évident  qu’il  le  doit 
faire  de  la  petite  quantité  r 1 Ta , qui  a même  raport  à 
Ti  K,  que  les  deux  parties  ajoutées  AHEA,  BHE  h à tou- 
te la  carène.  Ainfi  fi  la  hauteur  du  métacenrre  gi  au- 
defiiis  du  centre  de  gravité  de  la  carène , ne  devoit  rece- 
voir aucun  changement , le  métacentre  fe  trouveroit  en- 
fifite  en  g2,  ôc  le  petit  efpace  giga,  dont  il  feroit  plus 
bas,  feroit  égal  à F 1 F 2 . Mais  la  hauteur  du  métacen- 
tre à l’égard  même  du  centre  de  gravité  Ta,  doit  dimi- 
nuer en  même  raifon  qu’on  a fait  croitre  la  folidité  de  la 


304  Traité  du  Navire, 

Fig.  <o.  carène  ; il  eft  donc  clair  que  la  iituation  du  métacentre 
?i  fouffre  deux  petits  changemens  : l'un ^1^2  qui  eft  égal 
a TiTa,  & qui  eft  proportioncl  à TiK;  & l’autre  g2g-$ 
qui  eft  proportionel  à T ig  1 , & qui  a même  raport  à Ti^t , 
que  les  deux  efpaces  AHE/t  ôc  BHE/t  à toute  la  carène. 
Or  il  fuit  de-là  que  le  changement  total  gigj  eft  pro- 
portionel à toute  la  hauteur  Kgi;  de  forte  que  la  hauteur 
du  métacentre  par  raport  au  point  K , diminué  toujours 
précifément  en  même  raifon  que  la  folidité  de  la  carène 
augmente. 

D’un  autre  côté  le  centre  de  gravité  commun  Gi  du 
Vaiffeau,  de  fon  propre  corps,  de  fes  agréils , de  fa 
charge,  ôcc.  doit  recevoir  aufh  quelque  changement  par 
l’addition  du  nouveau  poids  en  I 6c  en  I.  Ces  nouveaux 
poids  doivent  faire  le  même  effet  que  s’ils  étoient  ap- 
pliqués en  K ; & ils  doivent  faire  diminuer  la  hauteur 
KGi  de  la  petite  quantité  G1G2,  en  même  raport  que 
la  folidité  delà  carène  ou  que  la  pefanteur  du  Vaiffeau, 
eft  plus  grande  qu’elle  n’étoit.  Mais  puifquenous  avons  vu 
que  Kçi  en  devenant  Kgj,  diminué  en  même  raifon,  il 
fuit  (Jividendo  ) que  l’excès  gtGi  d’une  de  ces  hauteurs 
fur  l’autre , diminué  aufti  proportionellemenr.  La  Habilité 
du  Vaiffeau  eft  donc  exactement  la  même  dans  les  deux 
circonftances , puifque  la  hauteur  du  métacentre  par  ra- 
port au  centre  de  gravité  du  Navire,  reçoit  en  moins  pré- 
cifément le  même  changement,  que  la  folidité  de  la  ca- 
rène, ou  que  la  pefanteur  du  Navire  reçoit  en  plus  ; ôc  on 
fçait  que  le  produit  de  deux  grandeurs  qui  ne  varient 
qu’en  raifon  réciproque  , eft  conftamment  le  même. 

On  peut  prouver  la  même  vérité  d’une  maniéré  beau- 
coup plus  (impie  ; mais  en  fupofant  ce  que  nous  avons 
dit  dans  le  Chapitre  précédent,  touchant  les  deux  parties 
dont  la  Habilite  du  Navire  eft  formée,  lorfque  la  pe- 
fanteur totale  ne  fe  réunit  pas  dans  le  centre  de  gravité 
de  la  catène.  L’addition  des  deux  parties  AHE/t , BAEA 
fait  également  diminuer  les  hauteurs  KTr  ôc  KGt  des 
centres  de  gravité  de  la  carène  ôc  du  Vaiffeau,  en  raifon 
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inverfe  des  folidités  de  la  carène  dans  les  deux  états.  On  Fig.  s ». 
en  conclut  (dividende)  que  les  diftances  G2T2  ôc  GiTi 
de  ces  centres  de  gravité , font  en  raifon  réciproque  des 
deux  différentes  folidités , ou  des  deux  différentes  pe- 
fanteurs  totales  du  Vaiffeau,  ôc  que  par  conféquent  le 
produit  de  la  pefanteur  totale  par  la  diftance  aètuellc  des 
deux  centres,  eft  toujours  la  même.  Or  c’en  eft  affez 
pour  que  la  Habilité  ne  change  point  ;puifque  fa  première 
partie  eft  toujours  confiante  , & que  le  produit  ou  le 
moment  dont  nous  venons  de  parler , conftituë  la  fé- 
condé. 

ÏL  ‘ ’ 

Mais  puifque  la  fiabilité  du  Navire  eft  toujours  exaâe- 
ment  la  même,  lorfque  le  nouveau  poids  qu’il  faut  ajou- 
ter à la  charge , fe  réunit  dans  le  centre  de  gravité  des 
efpaces  ajoutés  à la  carène  ; il  eft  clair  que  ce  ne  fera 
plus  la  même  chofe  aufli-tôt  que  cette  condition  ne  fera 
pas  remplie  ; ainfi  que  cela  arrivera  prefque  toujours. 
Comme  le  left  eft  au  moins  une  fois  ôc  demie,  ou  deux 
fois  plus  pefant  que  l’eau  de  Mer , celui  qu’on  ajoutera 
à la  charge , ne  remplira  qu’une  partie  des  efpaces  AHEA  , 

BHEA , ôc  quand  même  il  feroit  de  même  pefanteur  fpé- 
cifique  que  l’eau,  on  ne  l’étendroit  pas  jufqu’au  haut  A 
& B de  ces  efpaces  ; mais  on  le  rejetteroit  en  partie  vers 
le  milieu  de  la  cale.  L’addition  qu’on  eft  obligé  de  faire 
au  left,  aufli-tôt  qu’on  donne  une  plus  grande  folidité  par 
en  bas  à la  carène,  a donc  toujours  dans  les  cas  ordinai- 
res ôc  aéfuels,  fon  centre  de  gravité  i au-deffousde  celui 
I de  l’efpace  ajouté  ; Ôc  il  fuit  de-là  que  fa  force  relative 
doit  être  plus  grande,  ou  que  le  Vaiffeau  acquiert  une 
nouvelle  fiabilité.  La  force  relative  doit  être  plus  grande 
de  tout  le  produit  du  nouveau  poids  par  la  quantité  KA  , 
dont  fon  centre  de  gravité  i fe  trouve  au-deffous  de  I. 

Si  E marque  l’étenduë  ou  la  folidité  AHEHB  de  la 
carène  , ôc  e l’étenduë  des  deux  parties  AHEA  ôc  BHEA 
qu’on  lui  ajoute  enfuite  ; ces  étendues  étant  proportio- 
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Fig.  £o.  nelles  , & à la  première  pefanteur  qu’avoit  le  Vaiffeau , & 
au  poids  qu’il  faut  enfuite  lui  donner  de  plus  , la  Habilité 
fera  dans  le  premier  état  exprimée  par  ExGigi,&  dans 
le  fécond  par  ExGigi exK.k.  C’eft-à-dire  que  lorfquon 
ajoute  quelque  étendue  à la  car'ene  far  en  bas , la  fiabilité  du 
Navire  fe  trouve  toujours  augmentée  ou  diminuée  de  tout  le 
produit  du  nouveau  poids  qu'il  faut  ajouter  en  mime  tems , 
multiplié  par  la  quantité  dont  fin  centre  de  gravité  ejl  au- 
dejfius  ou  au  dejjus  de  celui  de  tejpace  ajouté.  La  Habilité 
fera  plus  grande , fi  le  nouveau  poids  eft  plus  bas  ; & elle 
fera  au  contraire  plus  petite  , fi  le  nouveau  poids  eH  plus 
haut. 

III. 

Il  ne  nous  refte  plus  qu’un  pas  à faire , pour  voir  encore 
plus  diftinctement  l’effet  que  doivent  produire  tous  les 
changemens  qu’on  peut  faire  à la  carène  par  fa  partie  in- 
férieure. Supofons  d’abord  quelle  ait  la  forme  ABPP 
F'g-  <*•  (Fig.  61.)  ôc  que  ne  changeant  toujours  rien  à fes  lar- 
geurs par  en  haut , on  l’accroife  par  en  bas  des  deux  pe- 
tits triangles  reûiiignes  ou  mixtilignes  OP p , qui  font 
égaux , en  augmentant  le  plat  PP  des  varangues  de  la 
petite  quantité  P p par  chaque  extrémité.  La  carène  oc- 
cupant enfuite  un  plus  grand  cfpace  dans  la  Mer,  il  fau- 
dra donner  à la  charge  ou  au  left  un  plus  grand  poids , & 
la  pefanteur  de  ce  poids  ajouté  , doit  être  égale  à celle  du 
volume  d’eau,  dont  les  deux  triangles  OP/t,  occupent  la 
place.  Mais  li  la  matière  du  left  eft , par  exemple , fix 
fois  plus  pefante  que  l’eau  Marine  , le  poids  ajouté  air 
lieu  d’occuper  entièrement  les  petits  triangles  OP/? , n’en 
occupera  que  la  fixiéme  partie.  Je  fupofe  que  ce  nou- 
veau left  fe  trouve  comme  ramaffé  autour  des  points  I , & 
que  fa  pefanteur  fe  réunifie  dans  ces  mêmes  points.  La 
fiabilité  du  Navire , félon  l’Article  I.  ne  fera  nullement 
augmentée  : mais  il  faudra  néceffairement  achever  de 
remplir  les  triangles  OP 'p  , OPp , & ce  doit  être  avec  le 
premier  left  qui  parvenoit  auparavant  dans  la  cale  julqu’à 
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la  ligne  MM,  & qui  ne  parviendra  plus  enfuitc  que  juf-  pjg, 
qua  mm  , après  que  route  la  quantité  MMmm  aura  été 
employée  à occuper  le  refte  des  deux  efpaces  triangu- 
laires OP/>.  Or  cette  Ample  tranfpofition  fera  augmen- 
ter la  Habilité  du  Navire , parce  que  le  poids  fera  appli- 
qué plus  bas  qu’il  n’étoit,  ou  qu’il  fera  appliqué  à un  bras 
de  levier  plus  long  ; ôt  fon  moment  fe  trouvera  plus  grand 
de  tout  Ion  produit  par  la  quantité  dont  fon  centre  de 
gravité  fera  plus  bas. 

Comme  ce  left  tranfpofé  n’occupe  pas  les  efpaces 
triangulaires  entiers  , mais  feulement  les  cinq  fixiémes  , 
ou  cinq  fois  plus  d’efpace  que  n’occupe  le  left  ajouté, 

& qui  environne  immédiatement  les  centres  de  gravité 
I , fa  pefanteur  fera  repréfentée  par  cinq  fois  l’étcnduë 
des  deux  petits  triangles , à proportion  de  celle  du  left 
ajouré,  qui  n’eft  repréfenté  que  par  l’étendue  même  de 
ces  triangles.  D’un  autre  côté,  il  aura  également  pour 
centre  de  gravité  les  points  I dans  chaque  efpace  : car 
ayant  fupofé  le  nouveau  left  tellement  recueilli  autour 
des  points  I , qu  il  a ces  deux  points  pour  centre  de  gra- 
vité , l’efpace  qui  refte  autour  doit  avoir  encore  les  mê- 
mes points  pour  centres.  Ainfi  la  Habilité  du  Navire  fera 
Amplement  augmentée  du  produit  du  left  tranfpofé , mul- 
tiplié par  KH  qui  eft  la  quantité  dont  il  eft  porté  plus  bas. 

Si  nous  nommons  , comme  ci-devant , E l’étendue  en- 
tière AOPPOB , & e celle  des  deux  efpaces  triangulai- 
res, nous  aurons  toujours  pour  la  Habilité  du  Navire 
dans  le  premier  état, ExGg , produit  de  l’étenduëE,  qui 
repréfente  le  poids  total  par  la  quantité  Gg , dont  le  cen- 
tre G eft  au-deflous  du  métacentreg:  mais  dans  le  fécond 
état  la  Habilité  fera  augmentée  du  produit  de  la  pefan- 
teur du  left  tranfpofé,  qui  eft  égale  à ye,  multipliée  par 
KH.  C’eft-à-dire  qu’elle  (era  ExG?-+-yfxHK. 

Si  le  left  au  lieu  d’être  fix  fois  plus  pefant  que  l’eau  de 
Mer,  ne  l’eft  que  trois  fois  plus,  le  nouveau  left  qu’il  fau- 
dra ajouter  lorfqu’on  augmentera  l’étenduë  de  la  carène , 
occupera  le  tiers  des  deux  petits  triangles  P Op.  Il  refte- 
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flg.  ii,  ra  donc  les  deux  autres  tiers  qu’il  faudra  remplir  avec  une 
double  quantité  d’ancien  left,  & qui  pefera  par  confé- 

3uent  deux  fois  plus.  Ainfi  la  Habilite  fera  augmentée 
e 2«<HK  produit  de  HK  par  2e  qui  eft  alors  la  pefanteur 
du  left  tranfpofé  double  de  celle  du  left  ajouté.  Si  le  left 
eft  deux  fois  pluspefant  que  l’eau  Marine,  on  verra  de  la 
même  maniéré  que  la  Habilité  du  Navire  fera  augmen- 
tée par  l’addition  des  deux  triangles  PO/?,deexHK, 
qui  eft  le  produit  de  HK  par  l’érenduë  fimple  de  ces  deux 
triangles.  Enfin , nous  avons  6e  Théorème  général  qui 
doit  être  d’un  grand  ufage  , & qui  répand  un  nouveau 
jour  fur  toute  cette  matière , que  fi  n exprime  le  nombre  de 
fois  dont  la  pefanteur  fpécifique  du  left  eft  plus  grande  que  celle 
de  l’eau  Marine , la  fiabilité  du  Vaijfeau  qui  et  oit  exprimée 
par  E x Gg  , reptit  par  f addition  des  deux  petits  triangles 
OP 'p,  ou  de  tout  autre  efpace  ajouté  vers  le  bas  de  la  carène , 
une  augmentation  toujours  exprimée  par  le  produit  du  multi- 
ple n — 1 de  f étendue  e de  ces  efpaces  multipliés  par  la  quan- 
tité verticale  HK , dont  leur  centre  de  gratuité  commun  H eft 
au  - deffous  de  la  furface  fupérieure  du  left , ou  au  - defjous  , 
pour  parler  dans  la  derniere  prècifion  , du  centre  de  gravité  de 
MM mm. 

Iln’eft  pas,  je  crois,  néceflaire  d’avertir  que  ce  Théo- 
rème n’a  lieu  que  lorfque  les  efpaces  ajoutés  à la  carène  , 
ne  font  pas  au-deflus  ae  la  furface  fupérieure  du  left  : Si 
ces  efpaces  étoient  ajoutés  au  niveau  de  cette  furface, 
il  ne  fe  feroit  aucune  tranfpofition  de  left , qui  le  portât 
plusbas;&  le  nouveauleft  qu'il  faudrait  ajouter,  n’augmen- 
terait aufiï  en  rien  la  Habilité  qui  refteroit  donc  la  même 
à cet  égard , conformément  au  Théorème.  Mais  fi  les 
petits  efpaces  qu’on  ajoute  à la  carène  font  au-deftus  de 
la  furface  du  left,  on  gagne  alors  réellement,  parce  que 
le  left  qu’il  faut  joindre  à l’ancien,  ne  fe  met  pas  dans  ces 
efpaces  mêmes,  mais  s’étend  fur  l’ancien.  C’eft pourquoi 
la  Habilité  du  Navire  eft  augmentée  du  produit  des  efpa- 
ces Amplement  ajoutés  e , par  la  quantité  dont  leur  centre 
de  gravité  eft  élevé  au-deffus  de  la  furface  du  left. 
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IV. 

Il  réfulte  de  tout  ce  qu’on  vient  de  dire , qu’il  y a tou-  Fig.  to  te 
jours  réellement  de  l’avantage  , 6c  un  avantage  confidé-  <«• 
rable  à augmenter  la  folidité  de  la  carène  par  en  bas 
& par  les  côtés , comme  dans  les  figures  60  ôc  6 1 ; ôc  il 
eft  également  clair  qu’aullitôt  que  fes  plus  grandes  di- 
menlions  font  déjà  fixées , fa  longueur , fa  plus  grande 
largeur  , fa  profondeur,  on  ne  peut  pas  lui  donner  de  for- 
me préférable  à celle  d’un  parallelipipede  reélangle  ; puif- 
qu’en  ajoutant  continuellement  de  nouvelles  parties  AH Eh, 
ou  OPp^pn  confère  toujours  au  Vailfeau  une  nouvelle 
fiabilité.  Toutes  les  figures  feroient  abfolument  indiffé- 
rentes ou  également  parfaites  , nous  le  répétons  encore , 
fi  le  nouveau  poids  qu’il  faut  néceffaircment  donner  de 
plus  à la  charge,  quand  on  augmente  la  carène,  étoit  pla- 
cé dans  le  centre  de  gravité  de  l’efpace  ajouté , ou  fi  toute 
la  malle  du  leftne  defeendoit  pas  : mais  aufli-tôt  qu’on  ne 
peut  pasfedifpcnferde  mettre  le  poids  plus  bas  , il  y aura 
.toujours  à gagner  du  côté  de  la  grandeur  du  moment,  ou 
de  cette  force  avec  laquelle  le  Navire  conferve  fa  fitua- 
tion  horifontale.  On  a donc  ici  des  moyens  infaillibles  de 
corriger  les  projets  qu’on  aura  trouvé  défeélueux , ou  qui 
n’auront  pas  pû  foutenir  l’examen  expliqué  dans  le  Cha- 
pitre VI.  Ôc  on  le  pourra  faire  avec  le  même  fuccès,  foit 
qu’on  touche  à la  largeur  de  la  carène,  foit  qu’on  touche 
à fa  profondeur , foit  enfin  qu’on  ne  faffe  que  changer  la 
pefanteur  fpécique  du  left.  On  a vû  combien  ce  dernier 
moyen  eft  efficace  ; Ôc  il  ne  faut  pas  douter  que  certains 
Vaiffeaux  qu’on  regarde  comme  inutiles  , ne  devinffent 
très-capables  d’aller  en  Mer , fi  on  leur  donnoit  un  left 
entièrement  de  fer. 

V. 

Pour  revenir  aux  dimenfions  de  la  carène , la  largeur  ; 
telle  quelle  eft  fournie  atluellement  par  les  régies  ordir 
maires , eft  accommodée  à la  groffeur  de  l’artillerie , ôc  au 
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nombre  d’hommes  donc  on  veut  que  l’équipage  foit  for- 
mé ; de  forte  qu’on  peut  dire  qu’aullitôt  qu’on  fe  propofe 
de  faire  un  Vaifleau  d'un  certain  rang , ou  d’un  certain 
nombre  de  canons , fa  largeur  eft  comme  donnée:  Elle  l’eft 
par  toutes  les  conditions  ajoutées  par  l’ufagc  auquel  on 
deftine  le  Vaifleau.  Mais  qu’on  s’arrête  à la  largeur  qu’on 
voudra , il  n’y  aura  toujours  pour  rendre  le  Navire  plus 
fiable  , qu’à  donner  plus  de  profondeur  à fa  carène,  ou 
qu’à  la  groflir  par  en  bas , en  donnant  plus  de  plat  à fes 
varangues.  On  pourroit  enfin  augmenter  la  profondeur  à 
l’infini , & avec  avantage;  au  lieu  qu’il  y a toujours  du  rif- 
que  à la  trop  diminuer.  Ainfi  s’il  nous  refte  quelque  chofe 
à faire , c’eft  de  chercher  cette  moindre  profondeur^ui 
fert  de  terme  , ou  celle  qu’il  faut  au  moins  donner  au 
Navire  pour  le  mettre  en  fureté. 


CHAPITRE  X- 

Déterminer  la  moindre  profondeur  qu’on  peut  donner  à » 
la  Carène  des  Vaijfeaux  qui  font  très-chargés  par 
en  haut , pour  que  leur  centre  de  gravité  foit  ef 
feftivement  au- de  fous  du  métac  entre. 

I. 

IL  s’agît  principalement  dans  les  plus  grands  Vaifleaux 
de  faire  enforte  que  leurs  batteries  ne  foient  pas  noyées, 
ou  qu’elles  foient  affez  élevées  au-delfus  de  la  furface  de 
la  Mer.  Nous  commencerons  par  remplir  d’abord  cette 
condition  qui  occupe  aujourd’hui  fi  fort , & avec  raifon  , 
les  Conflrudeurs  : Nous  regarderons  comme  donnée  la 

Suantité  donc  le  bord  du  Vaifleau  doit  être  élevé  au- 
eflus  de  l’eau  ; & nous  travaillerons  enfuite  à remplir  les 
autres  vues.  Nous  venons  de  reconnoîrre  que  plus  les 
coupes  de  la  carène  faites  perpendiculairement  à la  lon- 
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gueur,  approchent  d’avoir  la  figure  de  reftangles,  plus 
le  Vaifleau  a de  ftabilité:Nous  ne  fçaurions  donc  mieux 
faire  que  de  lui  attribuer  la  forme  d’un  parallelipipcde 
rectangle  ; cela  n’empêchera  pas  que  l’examen  que  nous 
allons  entreprendre  , ne  nous  fournifle  des  vîtes  généra- 
les , qui  auront  leur  application  aux  Vaifleaux  de  toutes 
les  figures. 

Je  fupofe  que  AEB{Fig.  6 2.  ) eft  la  carène  du  Vaif-  F,'g- 
feau , ou  plutôt  fa  coupe  verticale  faite  perpendiculai- 
rement à fa  longueur  ; c’eft-à-dire  que  AB  eft  la  lon- 
gueur ou  la  grandeur  du  bau,  ôc  FE»cft  le  creux  ou  la 
profondeur.  Je  regarde  comme  déjà  déterminée  la  lon- 
gueur du  Vaifleau,  de  même  que  la  largeur  AB,  le  nom- 
bre de  fes  ponts , fon  artillerie , les  dimenfions  de  fa 
mâture , la  hauteur  des  ponts  au-defliis  de  la  furface  de 
la  furface  de  l’eau.  Tout  cela  conftituë  le  Vaifleau  d’un 
certain  rang  ou  d’une  certaine  grandeur,  & il  s’agit  Am- 
plement de  trouver  la  profondeur  FE  que  doit  avoir  la 
carène.  Les  dimenfions  en  un  mot  de  tout  ce  qui  doit  être 
au-defîus  de  la  furface  de  l’eau , font  arrêtées  ; & il  n’eft 
queftion  que  de  déterminer  la  grandeur  de  la  carène 
qu’on  doit  mettre  en-dfeflous.  Sa  profondeur  doit  être  au 
moins  alfe^  grande  , pour  que  la  poujjee  verticale  de 
l eau  puifle  foutenir  la  pcfanteur  de  toutes  les  chofes  que 
nous  venons  de  Ipécifier.  Mais  il  s’agit  de  trouver  de 
combien  on  doit  l’augmenter  encore,  afin  que  la  partie 
fubmergée  étant  plus  grande  que  ne  l’exige  la  pefanteur 
particulière  du  Vaifleau , on  puifle  mettre  dans  la  cale  , 
s’il  le  faut,  une  certaine  quantité  de  left,&  faire  en- 
forre  que  le  centre  de  gravité  du  tout  fe  trouve  au- 
deflous  du  métacentre.  Je  nomme  c la  moindre  profon- 
deur que  puifle  avoir  la  carène  ; cette  profondeur  qui  lui 
eft  néceflaire  pour  que  la  pefanteur  particulière  du  Vaif- 
feau  fans  left,ne  vainque  pas  la  pouffée  verticale  de  l’eau. 

Je  nomme  a la  demi-largeur  de  la  carène;  b la  quantité 
GF,  dont  le  centre  de  gravité  particulier  du  Vaifleau  > 
de  fon  artillerie  & de  fes  agréils , eft  élevé  au-defiiis  de 
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Ffe-  <*•  la  furface  de  l’eau  : la  fituation  de  ce  centre  pourra  tou- 
jours fe  trouver  aifémenr  par  les  calculs  du  Chapitre  V. 
puifque  toutes  les  parties  du  Vaiffeau  qui  forment  princi- 
palement la  pefanteur  , fans  même  excepter  la  carène 
jufqu’à  la  profondeur  c,  font  données;  ôc  à l’égard  de  ce 
qui  eft  au-deffous  de  ce  terme , on  peut  le  confondre  avec 
le  left.  On  rendra  d’ailleurs  b plus  ou  moins  grande  , fé- 
lon qu’on  voudra  que  le  Vaiffeau  foitplus  ou  moins  éle- 
vé au-deffous  de  l’eau.  Enfin  je  déligne  par  t»  & » le 
raport  de  la  pefanteur  fpécifique  de  left  à celle  de  l’eau 
de  Mer;  ôc  par  x la  profondeur  inconnue  FE  que  doit  avoir 
la  carène , ou  la  feule  partie  fujette  à fe  plonger. 


Solution  Analytique. 

Puifque  la  pefanteur  du  Vaiffeau  dans  fes  différens 
états  , eft  proportionelle  à la  folidité  de  fes  parties  fub- 
mergées  , ôc  que  ces  parties  , à caufe  de  la  forme  de  la 
carène  en  parallelipipede  rcâangle,font  exactement  pro- 
portionelles  à leurs  profondeurs,  nous  pouvons  exprimer  la 
pefanteur  particulière  du  Vaiffeau,  de  fon  artillerie  & de 
fes  agréils  parc,  6c  la  pefanteur  particulière* du  left  par 
l’excès  #— c d’enfoncement  qu’il  produit.  Mais  quoique 
la  pefanteur  du  left  foit  exprimée  par  * — c,  ce  n’eft  pas 
à dire  pour  cela  qu’il  occupera  dans  la  cale  toute  la  hau- 
teur x — c.  Il  l’occuperoit  s’il  étoit  de  même  pefanteur 
que  l’eau  de  Mer  ; mais  comme  il  eft  plus  ou  moins  pe- 
fant  dans  le  raport  de  m à »,  il  doit  occuper  une  hau- 
teur EK  plus  petite  ou  plus  grande  dans  le  même  ra- 
port, 6c  il  évident  que  cette  hauteur  fera  exprimée  par 

~ x x — c.  Le  centre  de  gravité  H du  left  doit  fe  trou- 
ver au  milieu  de  cette  hauteur  , c’eft-à-dire  qu’il  fera 
élevé  au-Üeffus  de  la  quille  ou  du  fond  de  la  carène , de 

J-J  x x — *;  ôc  puifque  la  pefanteur  qui  fe  réunit  dans  ce 

centre , 
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centre  , eft  repréfentée  par  x — c , nous  aurons  jL 

xxl  — 2CX-1-C1  pour  fon  moment  par  raport  à la 
quille.  Il  eft  encore  plus  facile  de  trouver  l'exprelfion 
du  moment  de  la  pelanteur  particulière  du  Vaiffeau  qui 
fe  réunit  dans  le  centre  de  gravité  G.  Ce  centre  eft  élevé 
au-deffus  de  la  furface  de  l'eau  de  la  cjuantité  GF=£ , & fa 
haureur  au-deffus  du  fond  de  la  carène,  eft  donc  b -\-x. 
Or  n’y  a au’a  multiplier  cette  hauteur  par  l’enfoncement  c 
de  la  carène  qui  exprime  la  pefanteur  particulière  duVaif- 
feau  auquel  il  ne  manque  que  fon  left,  & il  viendra  bc~b 
ex.  Enfin  ajoutant  ce  moment  avec  celui ~ xx1 — 2 c*-4-c* 

du  left,  & en  divifant  la  fomme  bc -3~  ex -+•  — x xl — 2 cx-i-cl 

par  celle  des  pefanteurs  , ou  par  x qui  la  repréfente  ; 
puifque  x eft  la  fomme  de  r & de  x — c , & qu’il  dé- 
ligne l’enfoncement  total  de  la  carène,  nous  trouverons 


bc-hcx-b  — • ■ Xx1  - tcx-hc * 

pour  la  hauteur  EG 1 du  centre  de 

gravité  Gi  commun  du  Vaiffeau  ôc  de  fon  left,  ôte. 

Ainfi  il  n’eft  plus  queftion  que  de  chercher  l’expref- 
fion  de  la  hauteur  E g du  métacentre  g , ôc  de  faire  en- 
forte  que  cette  hauteur  foit  plus  grande  que  la  précé- 
dente. Selon  ce  qu’on  a vû  au  commencement  du  Cha- 
pitre IV.  la  hauteur  du  métacentre  g au-deffus  du  centre 
de  gravité  de  la  carène  confiderée  comme  homogène , eft 

— , ôc  puifque  ce  dernier  centre  qui  eft  au  milieu  de  la 


profondeur  x , eft  déjà  élevé  de^jc,  nous  aurons  — 

3 

•+-|  x pour  la  hauteur  totale  E_ç  du  métacentre  au-deffus 
du  fond  de  la  carène  ; ôc  c’eft  donc  cette  hauteur  qui 
doit  néceffairement  être  plus  grande  que  celle  EGi 


1 » — 

bc  -4-  c x -f*  — xx*  — zftfH-** 
1 m 

x 


) 


du  centre  de  gravité  Gi 


commun  du  Vaiffeau  ôc  de  fon  left.  C’eft-à-dixe  que 

Ri 


Fig.  <1  , 
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Fig-  6x.  nous  aurons  bi-t-cx-j-  — tta  + t»  } ou  ^ 

*X  x 1 

défigne  la  quantité  précife  dont  on  veut  que  le  méta- 
centrefoit  au-deflusdu  centre  de  gravité  commun  Gi  , on 


a» 

aura  - 

i* 


ra  la  formule 


bc- t-c*H — — X x1  — îcx-t-c* 


,dont  on  tire- 


wfc-4-itf  - «xf  •4;  ^ m -wx • mbc- w-f-* x^wa1 -H» — JxxïwikcH-w^'-Hw — -« x?»g* 

m — >i 

qui  fatisfait  à la  queflion. 

Si  cependant  le  lcfl  étoit  de  même  pefanteur  fpécifi- 
que  que  l’eau  marine,  je  crois  qu  il  vaudroit  mieux  cher- 
cher la  valeur  de  a-  immédiatement  dans  l’équation 

T 3* 

b e-i-cx-h  "xx*  — ifjr-t-c» 

-hrx  — &-i — — — , que  dans  la  formu- 

le même.  Alors  wj  = n,&  le  Problème  devient  fimplc  j 

f 4*  bc je*  . J 1 . 

on  trouve  x = g — , qui  nous  apprend  que  fa* 

doit  être  abfolument  plus  grande  que  êc -+-£(■*,  ôcqu’aufli- 
tôt  que  cette  condition  a lieu,  le  centre  de  gravité  com- 
mun du  Vaifleau  & de  la  charge,  eft  toujours,  comme 
il  le  doit  être,  au-defious  du  métacentre.  11  l’eft  en  effet 

de  la  quantité  k — ',a  ^ 7 17  , que  la  condition  que 

nous  venons  de  fpécifier  , rend  néceffairement  pofitive  ; 
• au  lieu  que  fi  étoit  moindre  que  bc-\-\cl , la  quan- 
tité k deviendroit  négative  , & par  conféquent  le  méta- 
centre ne  fe  trouveroit  plus  au-defius  du  centre  de  gra- 
vité commun  Gi  du  Vaifleau  ôc  de  fa  charge  , mais  au- 
deflbus  ; ce  qui  cauferoit  la  perte  inévitable  du  Vaifleau. 
Ainfi  il  faudroit  alors  refondre  le  projet  dès  le  commen- 
cement: il  faudroit  ou  diminuer  le  nombre  des  ponts,  ou 
rendre  l’artillerie  beaucoup  moins  pefantc , ou  enfin 
augmenter  la  demi-largeur  a de  la  carène. 

Nous  ne  pouvons  pas  nous  empêcher  de  le  répéter. 
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qu’en  même  tems  que  cette  condition  de  j a-  plus  gran-  F'g'  (1' 
de  que  bc-+-~cî  eft  indifpcnfable  dans  la  fupoiition  que 
le  left  ne  pefe  pas  plus  que  l’eau  marine,  Ion  obferva- 
tion  fait  rout;  puifqu’aulTitôt  qu’elle  a lieu,  le  centre  de 
gravité  G eft  néceffaircment  au-deflous  du  métaccntre*, 
quelque  profondeur  qu’on  donne  à la  carène  : de  forte 
qu’alors  ii  n’y  a point  à fe  tromper.  Cette  régie  doit  être 
d’un  ufage  d’autant  plus  étendu,  ôc  applicable  aux  Vaif- 
feaux  qui  ont  une  figure  plus  différente  du  parallelipipe- 
de  re&angle , qu’elle  eft  tirée  du  cas  même  le  moins 
favorable  ; car  le  left  aura  ordinairement  une  pefanteur 
fpécifique,  prefque  double  de  celle  de  l’eau  marine,  êc 
quelquefois  trois  ou  quatre  fois  plus  grande  ; ce  qui  don- 
nera au  Navire  une  nouvelle  force  pour  conferver  fa  fitua- 
tion  horifontale.  On  fçaura  donc  fi  un  projet  de  VaifTeau 
doit  réuffir  par  ce  limple  calcul.  On  ajoutera  la  quantité  (b), 
dont  fon  centre  de  gravité  particulier  eft  élevé  au-dejfus  de  l'eau , 
avec  la  moitié  de  la  moindre  profondeur  (c) , que  doit  avoir  la 
carène , pour  que  la  M r put  Je  le  Joutenir , lorfqu'il  n’a  point 
de  charge  étrangère  : on  multivlira  cette  fomme  par  la  moindre 
profondeur  (c),  & il  ne  rejïera  plus  qu'à  voir  fi  le  produit 
(cb-i-~cl)  eft effectivement  moindre  que  le  tiers  du  quarré  de 
la  demi-largeur  (a)  du  Navire. 

Cet  examen  ne  fera  abfolumcnt  néccfTaire  que  pour 
les  plus  grands  Navires , dans  lcfquels  les  Conftructeurs 
font  le  plus  fujets  à ne  pas  réuflir  ; c’eft  pour  cela  que 
nous  prendrons  pour  exemple  un  VaifTeau  du  premier 
rang.  Je  fupofe  qu’on  a déjà  cherché  de  combien  doit 
être  la  moindre  profondeur  de  la  carène  pour  foutenir  le 
poids  de  fa  mâture, de  fes  agréils,  de  fon  artillerie  , des 
ponts , des  dunettes , de  l’équipage  même  , & qu’on  exa- 
mine en  même  tems  combien  le  centre  de  gravité  de  tou- 
tes ces  chofes  eft  élevé  au-defTus  de  l’eau.  Si  la  moindre  pro- 
fondeur eft  de  10  pieds  ,&  la  hauteur  du  centre  de  gravité 
de  1 1 , pendant  que  la  largeur  du  VaifTeau  eft  de  48  ; on 
aura  0=24  ; r*=  10 , & h=z  1 1.  & comme  le  tiers  ip2 
du  quarré  de  a eft  confidérablemenc  plus  grand  que  160 1 
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qui  eft  la  valeur  de  bc-h^c1 , ce  fera  une  marque  que  le 
projet  peut  réuftir,  & qu’on  peut  donner  à la  caréné  quelle 
profondeur  on  voudra,  plus  grande  que  c.  Lorfquefa* 
Uirpaflera  bc~Jr~\cx  d’une  moindre  quantité, il  y auramoinsr 
de  fureté,  & il  faudra  quelquefois  fe  réfoudre  à retranche 
quelque  chofe  des  parties  fupérieures  du  VaifTeau , à moins 

au’on  ne  puifle  remedier  au  mal,  comme  nous  l’avons 
it,  en  faifant  le  left  d’une  plus  grande  pefanteur  fpé- 
cifique. 

III. 

Conjlruftion  géométrique  du  mime  Problème. 

On  peut  pour  répandre  un  plus  grand  jour  fur  toute 
cette  matière  , représenter  les  hauteurs  du  centre  de  gra- 
vité commun  du  VaifTeau  & de  fon  left,  à peu  près  de  la 
môme  maniéré  que  nous  avons  repréfenté  celles  du  mé- 
tacentre  dans  le  Chapitre  VIL  * On  fe  reflouvient  que 
les  hauteurs  de  ce  dernier  point  font  représentées  par  les 
ordonnées  eg , Fg  d’une  hyperbole  ggg , ( Fig.  <5 3 . ) com- 
parée à la  droite  FD  , dont  les  parties  FE,  FD  repré- 
sentent les  profondeurs  variables  du  VaifTeau,  Lhyperbo- 
le  ggg  a pour  afymptotes  les  lignes  FB  & FM;&  pen- 
dant que  mg  ou  Mg  marque  la  hauteur  qu’a  le  métacen- 
tre,  par  raport  au  centre  de  gravité  de  la  carène  fupofée 
homogène,  les  parties  em&L  EM  qui  font  proportionelles 
aux  profondeurs  Fz  ou  FE  , marquent  la  quantité  dont 
ce  dernier  point  eft  élevé  au-defliis  du  fond  de  la  carène  ; 
& de  cette  forte  les  ordonnées  entières  eg  ou  E,  'mar- 
quent les  hauteurs  complétés  du  métacentre  au-de(Tus  de 
ce  même  fond.  Dans  le  cas  que  nous  examinons  ac- 
tuellement, les  hauteurs  du  métacentre  font  exprimées  par 
~ + le  fécond  terme  répond  à em  ou  EM,  & le 
premier  à mg  ou  à Mg. 

Nous  avons  trouvé  d’un  autre  côté  que  la  hauteur  du 
centre  de  gravité  commun  du  VaifTeau  oc  de  la  charge. 
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cb  -+■  CX  •+■  — tcx-hc* 

eft  repréfentée  par a laquelle  on  Fig.  s 5. 

» . .. 

m c*  -4-  cb 

peut  donner  cette  forme  x c-+-~  x-{ 

r m 1 m x 

qui  contient  trois  termes  diftin&s  , dont  le  premier  eft 
abfolument  confiant  ; le  fécond  proportionel  à la  profon- 
deur de  la  carène  , & le  troifiéme  fuit  la  raifon  inverfe 
de  cette  même  profondeur.  Je  repréfente  le  premier 
terme  par  les  confiantes  el , ou  EL  , terminées  entre  FD 
& la  parallèle  CL,  qui  en  eft  éloignée  de  la  diftance 

FC  = ’”~n  c.  Je  viens  à bout  de  repréfenter  le  fé- 
cond terme  ~ x par  Ik  ou  LK , en  tirant  du  point  C la 
ligne  CI , de  maniéré  que  CL  foit  à LK  comme  2m 

H 

' • — f 1 -4-  fcc 

eft  à »;  & enfin  le  troifiéme  terme  , eft  repré- 

fenté  par  les  parties  kG  ou  KG,  qui  fe  terminent  à l’hy- 
perbole GGG,  qui  a CB  & GI  pour  afymptotes , & dont 

JL^-i-bc  eft  la  puilfance.  Ainfi  les  ordonnées  entières 

fG,  EG  marquent  les  hauteurs  du  centre  de  gravité 
commun  du  Vaiflcau  & de  fon  left  au-deffus  du  fond  de 
la  carène  pour  toutes  les  différentes  fupofitions  ou  hypo- 
thèfes  de  profondeurs  de  carène.  On  voit  aifément  entte 
toutes  ces  hypothèfes  celles  qu’il  faut  exclure  , ou  celles 
qu’on  peut  adopter , parce  qu’elles  rendent  la  hauteur  du 
centre  de  gravité  commun  plus  grande  ou  plus  petite 
que  la  hauteur  du  métacentre.  Ces  deux  hauteurs  ne  font 
encore  que  commencer  à devenir  égales,  lorfque  FE  eft 
la  profondeur  de  la  carène  ; mais  qu’on  rende  cette  pro- 
fondeur un  peu  plus  grande,  qu’on  la  faffe  égale  à h D , 
le  métacentre  fe  trouvera  au-deffus  du  centre  de  gravité, 
dê  toute  la  quantité  Gg , dont  Dg  eft  plus  grande  que 
DG  ; &.  fi  on  veur  avoir  la  fiabilité  du  Vaiffeau , il  n’y  aura 
qu’à  multiplier  Gg  par  la  profondeur  FD  qui  eft  ici  pro- 
portionelle  à la  peiànteur  totale.  On  n’a  garde  de  don-, 
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rig.  6y  ner  cette  conftruclion  du  Problème  pour  la  plus  fim- 
ple;mais  on  ne  peur  s’empêcher  de  dire  qu’elle  eft 
la  plus  lumineufe  de  toutes  : c’eft  ce  qui  nous  la  fait 
choifir. 

Si  la  pefanteur  fpécifique  du  left  eft  égale  à celle  de 
l’eau  marine  , nous  aurons  »>  = «;&  l’expreftion  — 

W » 

“ f f 

H — " x -f-  — de  la  hauteur  du  centre  de  gravité 

du  Vaifleau,  fe  réduira  à Ainfi  l’intervalle 

FC  deviendra  nul,  la  ligne  CI  tombera  fur  FM,  com- 
Fig.  ^ me  dans  la  figure  6 •*,  & les  deux  hyperboles  GGG  & 
&£*£,  qui  auront  les  mêmes  afymptotes , ne  différeront 
entr’elles  qu’à  caufe  de  leur  différentes  puiflanccs  {c'--k-bct 
& ÿ<jl.  Lorfque  la  puiffance  de  la  première  GGG 
fera  plus  grande  que  celle  de  la  fécondé  ggg  , les  hau- 
teurs du  centre  de  gravité  feront  conftammcnt  plus  gran- 
de que  celles  du  métacentre,  quelque  profondeur  qu’on 
donne  à la  carène  ; & il  faudra  par  conféquent  retourner 
fur  fes  pas  pour  corriger  tout  le  projet  de  plus  loin.  Mais 
fi  ~al  eft  plus  grand  que  7 c'--+-bc,  l'hyperbole  gg  qui 
marque  les  hauteurs  du  métacentre , fera  en-dehors  de 
l’autre  hyperbole,  & alors  on  pourra  donner  quelle  pro- 
fondeur on  voudra  à la  carène.  On  ne  pourra  pas  lui  en 
donner  une  plus  grande  fans  fe  trouver  obligé  de  don- 
ner auffî  plus  de  pefanteur  Su  Vaifleau  ; mais  comme  dans 
ce  cas  particulier  la  quantité  Gg , dont  le  centre  de  gra- 
vité fera  au-deffousau  métacentre,  diminuera  en  même 
raifon,  la  fiabilité  du  Navire  fera  toujours  la  même  ; ce 
qui  eft  conforme  à ce  que  nous  fçavions  déjà. 
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CHAPITRE  XI- 

Trouver  par  une  expérience  très-fimple  dans  les  Vaif 
féaux  déjà  conjlruits , fi  le  centre  de  gravité  a la 
fituation  qu’on  f propofoit  de  lui  donner . 

IL  fera  fans  doute  très-avantageux  , après  que  le  Vaif- 
feau  fera  conftruit  ôc  tout-à-fait  armé  , de  pouvoir  vé- 
rifier dans  le  Port  même , & avant  le  départ , fi  le  cen- 
tre de  gravité  6c  le  métacentre  font  effectivement  dif- 
pofés  l’un  par  raport  à l’autre , comme  ils  doivent  l’être. 
Quelquefois  pluiieurs  chofes  font  arrangées  ôc  placées 
différemment;  la  confommation  des  munitions  dans  une 
longue  campagne  va  aufii  très-loin  : ôc  il  eft  commode 
de  voir  tout  d un  coup  les  changemens  qui  réfultent  de 
tour  cela.  C’eft  ce  qu’on  peut  toujours  fçavoir  par  une 
expérience  très-fimple , dont  nous  devons  la  première 
idée  au  Pere  Hofte. 

Si  l’on  met  à côté  du  Navire  OEC  ( Fig.  y y ) en-dehors  f; 
un  allez  grand  poids  P , à l’extrémité  Q d’une  pièce  de 
bois  placée  en  travers  , ce  poids  fera  incliner  le  Vaifleau 
jufqu’à  un  certain  terme  ; jufqu’à  ce  qu’il  y ait  équilibre 
départ  ôc  d autre  de  la  direction  >Z  de  la  poulfée  verti- 
cale de  l’eau , entre  le  poids  d’un  côté  ôc  la  pefanteur 
du  VaiflTcau  de  l’autre.  Le  centre  de  gravité  commun  G, 
eft  exactement  dans  la  même  verticale  que  le  métacen- 
tre g,  lorfquc  le  Navire  étant  laifte  à lui-même,  eft  dans 
fa  fituation  horifontalc.  Mais  à mefure  que  l’inclinaifon 
augmente , le  centre  de  gravité  G s’éloigne  de  la  verticale 
y Z du  métacentre  ; ôc  il  eft  évident  que  la  diftance  GT 
à cette  ligne , eft  continuellement  preportionelle  au  fin  us 
de  l'inclinaifon , au  moins  lorfque  le  Navire  s’incline  très- 
peu.  Or  connoifiTant  cette  diftance  ôc  de  plus  la  pefanteui 
totale  du  VaiiTeau,  on  aura  fon  moment  ou  la  force  xe- 
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Fig.  j{.  lative  avec  laquelle  cette  pefanteur  travaille  à rétablir  le 
niveau.  Mais  puifqu’on  connoît  également  la  fituation  ôc 
la  pefanteur  du  poids  qui  produit  l’inclinaifon  , on 
pourra  voir  fi  un  moment  eft  égal  à l’autre  , celui  du  poids 
a celui  de  la  pefanteur  du  Navire,  ou  à fa  fiabilité  effec- 
tive : & on  reconnoîtra  aifément  de  cette  forte  fi  le  cen- 
tre de  gravité  a réellement  la  place  qu’on  vouloit  lui 
donner. 

On  ne  fçauroit  dans  cette  expérience  mefurer  l’incli- 
naifon  du  Vaifleau  avec  trop  de  précifion  ; car  c’eft  de- 
là que  dépend  tout  le  fuccès  de  l’examen.  On  fe  fervira 
pour  cette  mefure  ou  de  la  ligne  qui  eft  à très-peu  près 
de  niveau,  que  fournit  l’horifon  fcnfible  de  la  Mer  , ou 
bien  d’un  fil  à plomb  qu’on  attachera  vers  la  tête  du 
mât , & dont  on  examinera  en  bas  la  diftance  au  mât 
. dans  les  deux  états  du  Navire,  lorfqu  il  eft  cenfé  de  ni- 
veau , & lorfqu’il  eft  incliné.  L’ufage  du  fil  à plomb  me 
paroît  principalement  commode  , parce  qu’il  lournit  im- 
médiatement le  raport  félon  lequel  le  centre  de  gravité 
s’éloigne  de  la  verticale  du  méracentre  : car  il  eft  faci- 
le de  voir  que  ce  centre  s’éloigne  toujours  fenfible- 
ment  de  la  verticale  de  l’autre  point,  dans  le  même 
raport  que  le  fil  à plomb  s’éloigne  par  en  bas  du  pied  du 
mat.  On  fera  attentif  auffi  pendant  toute  la  durée  de  l’o- 

fiération,  de  rendre  toutes  les  circonftances  abfolument 
es  mêmes , afin  d’être  lur  que  l’inclinaifon  produite  , ne 
vient  que  de  l’application  du  poids  fur  le  côté  du  Navi- 
re. On  aura  fans  doute  befoin  du  fecours  de  plufieurs  per- 
fonnes  pour  difpofer  tout  ; mais  il  faudra  les  faire 
enfuite  retournera  leur  place,  pendant  qu’on  examinera 
feul  la  diftance  du  fil  à plomb,  & qu’on  prendra  les  au- 
tres mefures.  La  pefanteur  de  deux  ou  trois  perfonnes  , 
fit  quelquefois  de  huit  ou  dix , peut  fe  négliger  dans  cette 
rencontre:  au  lieu  que  le  poids  de  tous  les  hommes  qui 
forment  l’équipage,  doit  produire  des  changemens  fi  fen- 
fibies,que  je  crois  qu’on  pourroit  s’en  fervir  dans  les  ex- 
périences , comme  de  celui  dont  on  difpofe  le  plus  ai- 
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fément , ou  qu’il  eft  le  plus  facile  de  faire  palier  d’un  en-  Fig. 
droit  à l’autre. 

On  apprendroit  par  le  même  moyen  la  fituation  du 
centre  de  gravité  du  Vai  fléau,  fi  on  ne  connoilïbit  feu- 
lement que  celle  du  métacenrre.  Car  fçaehant  la  quan- 
tité du  poids  P qui  produit  l’inclinaifon  , & examinant 
fa  diftance  RZ  au  métacenrre  , ou  à la  verticale  qui  pafle 
par  ce  point,  6c  fur  laquelle  s’exerce  la  poulfée  de  l’eau, 
on  a fon  moment  ou  fa  force  relative  qui  eft  égale , à cau- 
fe  de  l’équilibre,  à celle  de  la  pefanteur  du  Navire,  ou 
à fa  Habilité.  Ainfi  il  n’y  a qu’à  divifer  ce  moment  par  la 
pefanteur  totale  du  VailTeau,  6c  il  viendra  au  quotient  la 
quantité  dont  le  centre  de  gravité  G eft  éloigné  de  la 
verticale  7Z  du  métacentre.  Si  le  poids  qui  fait  incliner 
le  Navire  eft  de  y tonneaux,  6c  qu’il  foit  éloigné  de  30 
pieds  de  la  dire&ion  y Z , fon  moment  fera  exprimé  par 
1 yo , ôc  fi  on  divife  ce  moment  par  la  pefanteur  totale 
du  Navire  que  je  fupofe  de  1800  tonneaux,  on  appren- 
dra que  le  centre  de  gravité  eft  éloigné  de  la  verticale 
yZ  de  pied  ou  d’un  pouce.  Il  fera  facile  après  cela 
de  découvrir  combien  le  centre  de  gravité  eft  au-delfous 
du  métacentre  g : puifque,  comme  nous  l’avons  déjà  vu  , 
il  y a toujours  même  raport  de  la  quantité  dont  le  fil  à 
plomb  s’éloigne  par  en  bas  du  pied  du  mât,  à la  hauteur 
même  du  mât , que  de  l’intervalle  GT  ( 1 pouce  ) qu’il 
y a entre  le  centre  de  gravité  G 6c  la  verticale  y Z du 
métacentre,  à la  quantité  G?,  dont  un  de  ces  points  eft 
au-deflous  de  l’autre.  Si  le  fil  à plomb  fur  une  longueur 
de  yo  pieds,  s’éloigne  du  mât  par  en  bas  d’un  pied,  on 
aura  cette  proportion  ; 1 eft  à yo  , comme  la  diftance  ( 1 
pouce  ) du  centre  de  gravité  à la  verticale  du  métacen- 
tre, eli  à yo  pouces,  ou  à 4 pieds  2 pouces  pour  la  quan- 
tité requife  G g,  dont  le  centre  de  gravité  eft  au-deflous 
de  l’autre  point.  On  peut  remarquer  que  pour  rendre  cette 
détermination  exatle , il  n’eft  pas  neceflaire  d’une  con- 
noiflance  bien  précife  de  la  fituation  du  métacentre  : on 
pourra  fouvent  lupofer  ce  point  au  milieu  de  la  largeur 


* Capitai- 
ne de  Vai£ 
feau  Si 
Commif- 
feire  Ge- 
neral d' Ar- 
tillerie. 


jaa  Traité  du  Nuire; 

OC  du  premier  pont.  Plus  auffi  le  poids  dont  on  fe  fer- 
vira  pour  faire  incliner  le  Vaifleau  , fera  petit , plus  il 
faudra  le  mettre  à une  grande  diftance;  ôc  plus  l’erreur 
de  quelques  pouces  qu’on  pourra  commettre  fur  fa  dis- 
tance horifontale  au  métacentre  , deviendra  infenfible. 

Enfin , dans  les  cas  mêmes  où  l’on  ne  connoîtra  ni  la 
fituation  du  centre  de  gravité , ni  celle  du  métacentre, 
l’expérience  dont  il  s’agit , aura  au  moins  cette  utilité 
très-confidérable  , d’apprendre  li  ces  deux  points  font  tou- 
jours difpofés  de  la  même  maniéré , l’un  par  raport  à l’au- 
tre. On  fe  trouvera  de  cette  forte  en  état  de  profiter  des 
tentatives  qu’on  aura  faites  dans  les  autres  voyages  , ôc 
de  retrouver  aifément  cette  difpofition  du  Vaifleau  qui 
contribue  le  plus  à la  virefle  de  fon  fillage , & que  les 
Marins  nomment  fon  ajfieue.  Ce  n’eft  que  par  des  eflàis 
répétés  une  infinité  de  fois  qu’on  a pû  faifir  jufqu’à  pré- 
fent  cette  difpofition.  Quoique  les  Conftru&eurs  n ou- 
blient jamais  de  marquer  dans  leur  plan  la  limite  d'eau , ou 
la  ligne  jufqu'à  laquelle  ils  fe  proposent  de  faire  caler  leur 
Navire , il  n’eft  que  trop  vrai  qu’ils  n’ont  aucune  mé- 
thode réelle  pour  reconnoître  s’il  ne  feroit  pas  plus  avan- 
tageux qu’il  plongeât  plus  ou  moins , ôc  qu’ils  ignorent 
également  combien  il  doit  plus  enfoncer  par  la  poupe 
que  par  la  proue  ; témoin  la  régie  que  nous  avons  refu- 
tée dans  le  Chapitre  X de  la  première  Seûion  du  pre- 
mier Livre.  C’en:  pourquoi  il  faut  fouvent  en  Mer  fe  don- 
ner de  fi  grandes  peines , ôc  quelquefois  inutilement  , 
pour  trouver  l’état  dans  lequel  un  Navire  fingle  le 
mieux. 

Il  s’eft  quelquefois  trouvé  des  Marins  qui  ont  réufli 
d’une  maniéré  toute  particulière  dans  cette  recherche.  Je 
vis  en  paflànt  à Breft  à la  fin  de  1730,  qu’on  y convenoit 
allez  généralement  que  feu  M.  le  Chevalier  de  Goyon  * qui 
vivoit  alors,  étoit  plus  heureux  ou  plus  adroit  qu’un  autre 
dans  ces  fortes  de  tentatives.  Bien  perfuadé  quefes  eflàis 
pouvoient  lui  fcrvir  dans  les  occafions  les  plus  impor- 
tantes , il  faifoit  laite  dans  fan  Vaifleau  une  infinité  de 
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différens  changemens  , jufqu’à  ce  qu’il  parvenoit  à lui 
donner  une  difpofition  avantagcufe  qu’on  ne  lui  avoit 
point  encore  vue.  Il  mettoit  tout  en  mouvement , il  ef- 
fayoit  toutes  les  fituations  ; ôc  de  cette  forte  il  tiroir  fou- 
vent  partie  du  plus  mauvais  voilier.  Mais  malheureufe- 
ment  c’étoit  un  art  tout  particulier  qu’avoit  cet  habile  Offi- 
cier ;ôc  des  effiais  pareils  aux  fie  ns , ou  même  faits  avec  plus 
de  méthode,  fe  borneront  toujours  à la  feule  utilité  préfente, 
filorfqu’on  a eu  le  bonheur  de  trouver  tajjiette,  on  n’a  pas  le 
foin  de  la  conftater,ôc  de  prendre  , pour  ainfi  dire,  des 
repaires , pour  pouvoir  la  retrouver  infailliblement  une 
autrefois.  Ce  n’eft  pas  aflez  de  fe  fouvenir  en  général , 
que  tel  Navire  demande  à être  plus  chargé  vers  l’arriere 
que  vers  l’avant , ou  qu’il  faut  fur-tout  bien  prendre  gar- 
de de  ne  pas  rendre  fes  hauts  trop  pefants.  Des  connoif- 
fances  aulfi  vagues  , dont  on  s’eft  contenté  jufqu’à  pré- 
fent , n’empêchent  pas  qu’on  ne  foit  obligé  de  recommen- 
cer un  nouveau  tâtonnement  chaque  campagne,  & même 
fans  être  fur  de  réuffir. 

Tous  les  Vaiffeaux  ayant  fur  leur  érrave  ôc  fur  leur  étam- 
bot  une  efpece  d'échelle  ou  de  graduation  en  pieds  ôc  en 
pouces  pour  marquer  ta  quantité  de  l’enfoncement  de  la 
proue  ôc  de  la  poupe  ; on  peut , avec  cette  graduation , 
îçavoir toujours  avec  facilite,  ôc  fi  la  pefanteur  totale  eft 
la  même , ôc  fi  elle  eft  outre  cela  diftribuée  de  la  même 
maniéré  par  raport  à la  longueur  du  Vaifleau  , fi  le  cen- 
tre de  gravité  eft  plus  vers  l’avant  ou  plus  vers  l’arriere. 
Cette  connoiffance  qui  eft  déjà  très-importante , ne  fuf- 
fifant  pas,puifque  la  pefanreur  totale,  quoique  la  même, 
ôc  quoique  diftribuée  de  la  même  maniéré  dans  le  fens 
horifontal , peut  avoir  fon  centre  plus  ou  moins  haut , il 
faut  avoir  recours  à l'expérience  que  nous  propofons.  Les 
Pilotes  n’oublient  jamais  de  mentionner  dans  leurs  Jour- 
naux de  combien  de  tonneaux  leur  Navire  eft  chargé, 
la  quantité  dont  il  plonge;  ils  n’obmetrent  pas  même  le 
nombre  de  canons  dont  il  eft  armé  : ils  n’auront  cju’à  fe 
faire  une  loi  de  fpéciiier  auifi  toujours  le  poids  qu’il  faut 
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mettre  fur  fon  flanc  pour  le  faire  incliner  d’une  quan- 
tité déterminée.  Et  ils  pourront  obfcrver  la  même  cho- 
fe  à l’égard  de  quelques  autres  particularités  diftinciives 
que  nous  indiquerons  dans  la  fuite. 

Il  femble  après  cela  que  nous  n’ignorerons  aucune 
des  circonftances  de  la  pefanteur  qui  contribuent  à la 
fureté  ôc  à la  pcrfeêtion  ae  la  Navigation:  car  que  con- 
noître  de  plus  que  la  quantité  de  cette  pefanteur,  6c  le 
point  précis  dans  lequel  elle  fe  réunit  ? Il  ne  paroît  pas 
même  que  les  Mathématiciens  qui  ont  examiné  le  plus 
cette  matière,  y ayentfoupçonné  autre  chofe.  Nous  avons 
cependant  à pouffer  nos  Recherches  encore  plus  loin , 
fi  nous  voulons  rendre  notre  examen  complet.  La  pe- 
fanteur d’un  Vaiffcau  peut  être  précifément  la  même,  fe 
réunir  rrès-exaûement  dans  le  même  centre,  ou  dans  un 

fioint  également  élevé  6c  également  fitué  par  raport  à la 
ongueur  de  la  carène,  6c  que  fes  effets  foient  très-diffè- 
rens.  Ses  effets  feront  précifément  les  mêmes,  tant  que  le 
Vaiffcau  confervcra  un  parfait  repos,  ou  pour  parler  plus 
exactement , tant  qu’il  confervera  la  même  lituation  ; mais 
ils  commenceront  à devenir  différens  auffi-tôt  que  le  Na- 
vire fera  fujet  à ces  balancemens  qu’on  nomme  roulis , qui 
fe  font  d’un  côté  à l’autre  , ôc  qui  ont  même  lieu , lorf- 
que  le  Navire  ne  Angle  pas.  Si  quelque  caufe  extérieure, 
comme  l’agitation  prefque  continuelle  de  la  Mer,  ou  Je 
choc  irrégulier  de  quelques  vagues  , lui  fait  perdre  fa 
fituation  horifontale , il  y revient  de  lui-même  avec  vi- 
tefle  : il  contraêle  dans  fon  retour  un  mouvement  qui  le  fait 
s’incliner  de  l’autre  côté,  6c  fes  ofcillarions  durent  quelque- 
fois allez  long-tems  , pour  que  la  caufe  extérieure  fe  renou- 
velle 6c  agifle  une  fécondé  fois  ; ce  qui  perpetuë  le  mouve- 
ment. Les  Letteurs  Géomètres  voient  déjà  le  raport  qu’ont 
ces  balancemens  avec  Je  mouvement  des  Pendules  qu’on 
a A fort  examiné  depuis  Galilée  6c  M.  Defcartes.  Mais  il  s’en 
faut  beaucoup  que  le  raport  foit  parfait;  il  admet  des  diffé- 
rences qu’on  ne  doit  pas  manquer  de  difeuter. 
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TROISIEME  SECTION . 

De  la  diftribution  de  la  pefanteur  du  Vaif- 
feau  par  raport  au  mouvement  du  roulis. 


CHAPITRE  PREMIER- 

Du  point  autour  duquel  le  Vaijfeau  fait  les  balance - 
mens  qu’on  nomme  roulis , & de  la  part  qu'a 
la  pefanteur  dans  ces  balancemens. 

I. 

AUssi-TÔT  que  quelque  caufe  extérieure  a fait  in- 
cliner le  Navire  , deux  forces,  comme  nous  l’avons 
allez  montré , travaillent  toujours  à le  redrefler , pourvu 
que  le  centre  de  gravité  ôt  le  métacentre  foient  difpofés 
comme  ils  doivent  l’être.  L’une  de  ces  forces  eft  la 
poulfée  verticale  de  l’eau , qui  agilfant  de  bas  en  haut  , 
fufpcnd,  pour  ainfi  dire  , le  Navire  en  le  tirant  en  haut; 

& l’autre  .force  eft  la  pefanteur  même  du  Vaiflfeau  qui 
agit  ôt  tire  en  bas.  Le  Navire , en  revenant  à fa  fituation 
horifontale , doit  tourner  fur  un  certain  point  ; 6c  la  pre- 
mière queftion  qui  fe  préfente  à réfoudre,  ôt  qui  eft,  peut- 
être  , la  plus  difficile  , eft  de  déterminer  quel  eft  ce  point,  .. 
On  eft  a abord  tenté  de  croire  qu’il  eft  précifément  en- 
tre les  deux  centres  dans  lefquels  fe  réunifient  la  jxmffée 
de  l’eau  6c  la  pefanteui  du  Navire  ; ôc  cela , parce  qu’on  voit 
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que  ces  deux  forces  qui  agiffent  feules  dans  cette  ren- 
contre , font  parfaitement  égales  ; les  deux  forces  réfi- 
dent  l’une  au  centre  de  gravité  du  Navire , l’autre  au  cen- 
tre de  gravité  de  la  partie  fubmergée  ; elles  doivent 
donc  faire  tourner  le  Vaiffeau  fur  le  point  du  milieu.  On 
n’a  pas  fait  autant  d’attention  à cette  queftion  d Hydrof- 
tatique  qu’elle  le  méritoir;  peu  de  perlonnes  en  ont  trai- 
té : mais  c’eft  fous  cette  même  face  qui  cft  effe&ivement 
très-plaufible , qu’elle  s’eft  offerte  à prefque  tous  ceux  qui 
l’ont  examinée.  Je  n’ai  vu  enfin  aucun  Auteur  qui  ne  fe 
foit  trompé  dans  cette  Recherche.  Borelli  a prétendu, 
par  exemple,  dans  fon  Traité  de  motu  animalium , que  les 
corps  fubmergés  tournoient  autour  de  leur  centre  de  fi- 
gure, & il  n’en  a été  cenfuré  que  par  quelques  perfonnes 
qui  tomboient  dans  l’autre  erreur  , dont  je  viens  de 
parler  *. 

Il  cft  vrai  que  fi  deux  puiffances  égales  appliquées  aux 
deux  extrémités  d’un  levier,  agifTent  perpendiculairement 
à ce  levier  en  fens  contraires,  elles  le  feront  tourner  pré- 
cifément  fur  fon  milieu  : car  fur  quel  autre  point  le  fe- 
roient-elles  tourner  f L’égalité  parfaite  qui  fe  trouve  en- 
tre les  deux  puiffances  , de  même  qu’entre  leurs  difpofi- 
tions,  fait  qu’il  n’y  a pas  plus  de  raifon  pour  que  le  cen- 
tre de  converfion  foit  plus  vers  une  extrémité  que  vers  l’au- 
tre; il  eft  donc,  non  pas  phyfrquement,  mais  métaphy- 
fiquement,  néceffaire  qu’il  fe  trouve  au  milieu.  Mais  ce 
n’eft  que  lorfque  le  levier  eft  d’une  pefanteur  égale  dans 
toute  fa  longueur , ou  que  lorfqu’on  fait  abftratlion  de  fa 
pefanteur  : car  s’il  eft  plus  pefant  vers  une  extrémité,  ce 
fera  une  raifon  pour  que  le  centre  de  rotarioq  s’en  ap- 
proche ; puifque  cette  extrémité  fera  moins  facile  à mou- 
voir , pendant  que  l’autre  fera  plus  mobile.  Il  eft  clair 
encore,  que  plus  le.  centre  de  gravité  du  levier  avancera 
vers  la  même  extrémité,  ou  que  plus  cette  extrémité  fera 
pefante  par  raport  à lf autre,  plus  le  centre  de  conver- 
iton  doit  s’en  approcher.  Or  on  doit  faire  attention  que 
dans  le  cas  dont  il  s’agit  aêludiemenr , le  centre  de  gra- 


Digitized  by  Google 


Livre  II.  Section  III.  Chap.  XI.  327 
vité , bien  loin  d’être  au  milieu  du  levier  auquel  la  pouf- 
fée  de  l’eau  & la  pefanteur  du  Navire  font  appliquées , 
fe  trouve  à l’extrémité  même  dans  laquelle  agit  la  pefan- 
teur , ou  l’une  des  deux  forces.  Ainii  le  centre  de  con- 
verfion  ne  doit  pas  être  au  milieu,  mais  beaucoup  plus 
près  du  centre  de  gravité  du  Vailfeau.  C’eft  ce  qu’on  voit 
déjà  avec  évidence  ; & fi  on  examine  la  chofe  avec  un 
peu  plus  d’attention,  on  s’appercevra  que  le  centre  de 
eonverfion  eft  dans  le  centre  de  gravité  même. 

II. 

Si  dans  la  figure  6 y le  point  g eft  le  méracentre  au- 
quel on  peut  fupofer  qu’eft  attachée  la  force  verticale  de 
l’eau , puifque  l’aûion  d’une  puiffance  eft  la  même  dans 
tous,  les  points  de  fa  dire&ion;  & que  G foit  le  centre 
de  gravité  commun  du  Vaiffeau  & de  fa  charge  ; nous 
pouvons  négliger  la  partie  de  la  pouffée  verticale  de  l’eau, 
de  même  que  celle  de  la  pefanteur  totale  du  Navire , 
quïagiffent  félon  le  levier  même  gG,  pour  ne  confiderer 
que  les  feules  parties  qui  agiffent  perpendiculairement. 
Les  deux  forces  abfoluës , la  pouflée  verticale  de  l’eau  & 
la  pefanteur  totale  du  Navire  , font  parfaitement  égales  ; 
les  parties  de  ces  mêmes  forces  qui  agiffent  perpendicu- 
lairement à gE , ôc  qui  ne  fe  détruifent  pas , parce  qu’elles 
t’exercent  fur  des  lignes  qui  ne  font  pas  directement  opo- 
fées  , le  font  donc  aulfi  : c’eft-à-dire  que  pendant  que  le 
Vaiffeau  eft  incliné , ou  que  gE  n’eft  pas  verticale  ,1e  mé- 
racentreg  eft  pouffé  félon  gZ , précifément  avec  la  même 
force  que  le  centre  de  gravité  G eft  pouffé  vers  S.  Ce  font 
ces  deux  forces  relatives  qui  font  prendre  à la  ligne  gE* 
1a  fituation  verticale  g; , en  faifant  tourner  le  Vaiffeau  fur 
le  cenrre  G , ou  fur  quelqu’autre  point  : mouvement  qui 
ne  peut  pas  fe  faire,  fans  que  prefque  toutes  les  parties 
du  Navire  changent  de  place.  Le  point  g étant  tranfpor- 
té  eng.ôt  le  point  E en<,  les  autres  points  changent  à 
proportion  : ôc  comme  ils  ont  tous  de  t inertie , ou  qu’ils 
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Fig.  6f.  ne  prennent  du  mouvement  qu’en  y réfiftant , la  réfiftan- 
ce  que  font  tous  les  points  qui  font  au-deflus  du  centre 
de  converfion  G , fait  le  même  effet  qu’une  puiffance  qui 
agiroit  de  M vers  P dans  le  fens  contraire  au  mouve- 
ment; en  même  tems  que  la  réliftance  de  tous  les  points 
. qui  font  au-deffous  du  centre  de  converfion,  ôc  qui  fe 
meuvent  de  Evers  e , doit  faire  le  même  effet  qu’une  puif- 
fance égale  qui  agiroit  de  N vers  Q.  Cette  réfiftance  ou 
cette  force  de  f inertie  que  Kepler  a reconnu  le  premier, 
eft  inconteftable.  Tous  les  phénomènes  nous  l’annon- 
cent ; elle  ne  fe  manifefte  pas  moins , lorfquil  s’agit  de 
communiquer  du  mouvement  aux  corps , que  lorfqu’il  s’a- 
git de  le  détruire  : de  forte  qu’elle  eft  réellement  la  for- 
ce avec  laquelle  chaque  chofe  perfifte  dans  fa  maniéré 
d’être  , & le  nom  cf  inertie  n’exprime  qu’imparfaitement 
fa  nature , puifqu’il  ne  répond  bien  qu’à  une  de  fes  pro- 
uvons donc  en  tout  quatre  forces  à confiderer; 
fçavoir,  les  deux  premières  qui  agiffent  félon  gZ  & fé- 
lon GS,6c  les  deux  fécondés  qui  s exercent  félon  MP  & 
NQ,  ôt  qui  ne  font  que  paflives,  puifqu’elles  ne  doi- 
vent leur  action  qu’à  celle  des  deux  premières.  Il  eft 
évident  que  ces  quatre  forces  doivent  être  dans  un  par- 
fait équilibre.  Car  ce  n’eft  que  cet  équilibre  qui'  peut  li- 
miter l’effet  des  deux  premières  puiffances,  ôt  qui  peut 
l’empêcher  d’être  plus  grand , par  cette  loi  de  la  Nature 
qui  eft  toujours  inviolablement  obfervée,que  l’a&ion  ôc 
la  réaction  font  égales.  Or  pour  que  les  quatre  forces 
dont  il  s’agit,  foient  effectivement  en  équilibre.,  il  faut 
ue  la  force  compofée  des  deux  qui  agiiïent  félon  les 
ire&ions  parallèles  gZ  ôc  NQ,  foit  parfaitement  égale  à 
la  force  compofée  des  deux  autres  qui  agiffent  fur  les 
directions  GS  ôc  MP  parallèles  enrr’elles,  ôc  directement 
contraires  àgZ  ôc  à NQ.  Et  fi  l’on  faitjattention  que  ces 
forces  compofées  font  égales  à la  fomme  des  forces  qui 
les  compofent,  à caufe  du  parallelifme  des  directions , & 
qu’outre  cela  la  force  qui  agit  félon  GZ , ôt  qui  naît  de 
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la  pouffée  de  l’eau,  eft  parfaitement  égale  à la  force  qui  r‘S- 
agir  félon  GS,  & qui  naît  de  la  pefanreur  totale  du  Navi- 
re , on  conclura  que  les  deux  autres  forces , qui  agilfent 
félon  MP&  NQ  , doivent  être  aulfi  nécelfairement  éga- 
les. C’eft-à-dire  que  la  quantité  du  mouvement  que  re- 
çoivent toutes  les  parties  qui  font  au-defi'us  du  centre  de 
converlïon,  doit  être  égale  à la  quanriré  de  mouvement 
que  reçoivent  les  parties  qui  font  au-dclfous. 

III. 

Ainfilaqueftion  fe  réduit  à découvrir  quel  eft  le  point 
autour  duquel  il  faut  que  tourne  un  corps, pour  que  les 
quantités  de  mnuvemens  que  reçoivent  les  parties  lupé- 
rieures  &.  inférieures,  foienr  toujours  parfaitement  éga- 
les. Mais  comme  tous  les  Lecteurs  qui  font  un  peu  ver- 
fés dans  les  Mécaniques,  fçavent  qu  il  n’y  a que  le  cen- 
tre de  gravité  qui  ait  cette  propriété  fingulierc , par  la- 
quelle il  eft  même  caraéterifé,  le  Problème  eft  toutréfo- 
lu;  il  n’elt  plus  permis  de  douter  que  ce  ne  foit  amour 
de  fon  cen're  de  gravité  que  le  Vailfeau  fait  fes  balan- 
cemens.  S’il  éroit  pollible  qu  il  les  fit  autour  de  quelqu’au- 
tre  point  au  - deifus  de  G , le  mouvement  que  rece- 
vraient les  parties  inférieures  , feroit  plus  grand  que 
celui  q*e  reeevroienr  les  fupérieures , & il  n’y  auroit 
plus  d équilibre  ; la  réiiftance  ou  la  force  félon  NQ,  fe- 
roit  trop  grande  , & elle  retarderoit  le  tranfport  de  toutes 
les  parties  GE;  ce  qui  feroit  nécelfairement  defeendre 
le  centre  de  converlïon.  Il  arriveroit  tout  le  contraire, 
fi  le  Vaiffeau  tournoit  d’abord  autou*  de  quelque  point 
fitué  au-delfous  de  G.  Ce  n’eft  enfin  que  lorlque  le  mou- 
vement fe  fait  exactement  autour  du  centre  de  gravité, 
que  le  centre  de  converfion  ne  change  point.  Ii  faut  re- 
marquer qu’on  néglige  ici  la  réiiftance  que  fait  1 eau  aux 
balancemens  du  Navire  ; de  même  qu’on  néglige  ordi- 
nairement la  réiiftance  que  fait  l’air  au  mouvement  des 
pendules.  Cette  réiiftance  eft  comme  nulle , par  raport 
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. aux  autres  forces  que  nous  confierons , parce  que  quel- 
que grandes  que  loient  les  ofcillations  clu  Navire,  il  n’a 
jamais,  à caufe  de  fa  figure,  que  peu  d’eau  à déplacer, 
& qu’il  ne  la  choque  qu’avec  affez  peu  de  viteffe.  On  fu- 
po(e  encore  que  les  inclinaifons  alternatives  ne  font  pas 
aflez  grandes , pour  que  le  métacentre  change  fenfible- 
ment  de  hauteur  par  raport  au  centre  de  gravité. 

IV. 

Audi-rôt  qu’on  s’eft  convaincu  que  le  Vaifleau  faitfes 
balancemens  autour  de  fon  centre  de  gravité  , on  voit 
évidemment  que  la  pefanteur  ne  doit  plus  tendre  à le 
faire  tourner,  elle  ne  travaille  qu’à  conferver  au  point 
G fa  fiabilité;  & les  Balancemens  ne  font  produits  que 

Î>ar  la  fécondé  puidaneequi  agit  félon  gZ,  & qui  naît  de 
a force  verticale  qu’a  l eau  pour  pouffer  en  haut.  Cette 
puidance  agit  contre  l’inertie,  ou  contre  Ta  réfiftance  que 
font  toutes  les  parties  du  Vaifleau  à fe  mouvoir, ou  à tour- 
ner autour  du  centre  de  gravité  G;  mais  cette  puiffance, 
quoique  la  même,  aura  plus  d’avantage  pour  vaincre  cette 
inertie , fit  pour  faire  balancer  le  Vaifleau  avec  viteffe  , 
toutes  les  fois  qu’elle  fera  appliquée  à un  bras  de  levier 
Gg  plus  long.  Ainfi  on  voit  que  toutes  les  autres  cir- 
conftances  étant  les  mêmes,  plus  le  centre  de  gravité  du 
Vaifleau  fera  bas,  plus  les  mouvemens  du  roui» doivent 
être  prompts.  Ceci  eft  d’autant  plus  paradoxe  , qu’il  fem- 
ble  que  ce  qu’on  fçait  du  mouvement  des  pendules,  dont 
la  longueur  rend  les  vibrations  plus  lentes,  devoit  faire 
attendre  autre  chofe.  Mais  ce  que  la  Théorie  vient  de 
nous  apprendre  av*c  évidence,  l’expérience  l’a  déjà  con- 
firmé une  infinité  de  fois,  au  grand  étonnement  de  plu- 
fleurs  perfonnes.  On  eft  obligé  dans  plufieurs  occafions, 
de  mettre  dans  la  cale  une  partie  de  l’artillerie  & des  au- 
tres chofes  pefantes  qui  font  fur  le  pont  ; mais  on  n’a  ja- 
mais manqué  d’éprouver  fur  le  champ  que  les  ofcillations 
du  roulis  acquerroient  une  plus  grande  promptitude. 
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V. 

Sans  changer  le  centre  de  gravité  de  place,  on  peut 
encore  faire  varier  la  durée  des  bàlancemens  du  Vaifleau, 
félon  la  lituation  qu'on  donnera  aux  parties  plus  ou  moins 
pefantespar  raport  à ce  centre.  Si  011  éloigne  de  part  ôc 
d’autre  les  chofes  qui  ont  le  plus  de  poids,  ôc  qu'on  ra- 
proche  au  contraire  les  plus  lcgeres , ces  parties  plus  pe- 
lantes auront  cnfuite  plus  de  mouvement  a prendre  dans 
les  ofcillations  du  Navire  ; elles  rélifteront  par  confé- 
quent  davantage  par  leur  inertie  ; ôc  outre  cela  cette  ré- 
uftance  fera  appliquée  à un  bras  de  levier  plus  long.  C’eft 
une  double  raifon  pour  que  les  ofcillations  fe  faffent  en- 
fuite  avec  moins  de  promptitude.  Si  les  chofes  pefantes 
font  à deux  ou  trois  fois  plus  de  diftance , elles  rélifteront 
quatre  fois  ou  neuf  fois  davantage.  Ce  fera  tour  le  con- 
traire , lorlqu’on  approchera  de  part  ôc  d'autre  du  centre 
de  gravité  les  parties  d’un  grand  poids  , ôc  qu’on  en 
éloignera  les  legeres  : car  les  parties  pefantes  n’ayant  en- 
fuite  que  des  arcs  de  petir  cercle  à décrire , ou  que  peu 
de  mouvement  à recevoir , elles  feront  moins  reffentir 
leur  inertie  , ôc  les  vibrations  deviendront  donc  plus 
promptes.  Cependant  le  centre  de  gravité  fera  toujours 
dans  le  même  endroit,  ôc  l’aâion  de  la  pefanteur  totale 
fera  abfolument  la  même,  tant  qu’il  ne  s’agira  pas  des 
mouvemens  que  nous  conlidérons  actuellement.  On  re- 
connoît  donc  maintenant  la  vérité  de  ce  qu’on  a avancé 
ci-devant,  qu’il  ne  faut  pas  fe  contenter  d’examiner  la 
quantité  -de  la  pefanteur  totale  du  Vailfeau,ôc  la  fitua- 
tion  du  centre  dans  lequel  elle  fe  réunit  ; mais  qu'il  y a 
encore  une  troiftéme  particularité  à laquelle  il  faut  être 
extrémemet  attentif;  içavoir  à la  diftribution  des  parties 
plus  legeres  ôc  plus  pefantes  , dont  cette  pefanteur  eft 
formée. 

VL 

On  peut  au  relie  conftater  toujours  fort  aifément  cette 
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diftribution  , & reconnoître  fi  elle  ne  change  pas  pen- 
dant le  voyage  , ou  fi  elle  eft  la  même  dans  une  cam- 
pagne que  dans  une  autre  ; afin  de  pouvoir  enfuite  y appor- 
ter les  modifications  convenables.  On  ne  manque  jamais 
dans  les  Vaiffeaux  d’avoir  pour  les  befoins  indilpenfables 
du  Pilotage  , plulieurs  horloges  ou  Tabliers  d’une  minu- 
te, ou  d une  demi-minute.  Il  eft  toujours  facile  , après 
qu’on  s’eft  aflùré  par  les  moyens  déjà  expliqués  que  la 
pefanteur  du  Navire  eft  la  même , & qu’elle  fe  réunit 
exactement  dans  le  même  centre , de  voir  combien  le 
roulis  fait  faire  de  balancemens  ou  d’ofcillations  dans  une 
minute,  ou  dans  tout  autre  tems.  S’il  en  fait  toujours  faire 
le  même  nombre,  ce  fera  une  marque  que  la  diftribu- 
tion des  chofes  pefantes  & legeres , fera  exactement  la 
même  ; au  lieu  que  fi  l’on  y trouve  de  la  différence , on 
apprendra  non-feulement  que  la  diftribution  eft  différen- 
te , on  fçaura  ce  qu  il  y aura  à y changer.  Il  faudra  pour 
faire  l’expérience  avec  fuccès,  choifir  exprès  le  tems  où 
la  Mer  eft  peu  agitée  ; car  ce  n«ft  qu’alors  que  les  of- 
cilladons  du  Vaifleau  font  fenfiblement  ifochrones.  Il  eft 
bien  clair  -que  fi  pendant  que  le  Vailfeau  route , une  force 
étrangère  vient  lui  imprimer  de  nouveaux  balancemens, 
elle  altérera  prefque  toujours  la  régularité  des  premiers. 
J’ai  remarqué  plulieurs  fois  , en  m’en  revenant  fur  le  Tri- 
ton , petit  Navire  de  Nantes  d’environ  180  tonneaux, que 
chaque  ofcillation  étoir  d’un  peu  plus  de  4-j" , & fouvent 
ce  Navire  en  faifoit  14  ou  1 y de  fuite;  au  lieu  que  d’au- 
tres Bâtimens  en  font  30  ou  40. 

Le  roulis  eft-il  trop  vif,  & craint-on  qu’il  faffe  tomber 
les  mars?  on  pourroit  remédier  à cet  inconvénient  en 
élevant  le  centre  de  gravité  ; mais  comme  le  Navire  por- 
terait enfuite  moins  bien  la  voile  , & qu’on  courrait  de 
plus  grands  rifques,  il  vaut  infiniment  mieux  , en  laiffant 
toujours  le  centre  de  graviré  dans  la  même  place,  ou  mê- 
me en  le  portant  encore  plus  bas , en  éloigner  le  plus 
qu’on  peut  les  chofes  qui  font  d’un  plus  grand  poids , & en 
raprocher  au  contraire  celles  qui  font  plus  legeres.  Lorf- 
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que  dans  le  Chapitre  III.  de  la  première  Seétion  de  ce  fé- 
cond Livre,  on  a parlé  du  foufflage  ou  du  renflement 
qu’on  fait  quelquefois  àla  carène , on  a montré , contre  le 
lentiment  ordinaire , qu’il  ne  pouvoir  pas  faire  tort  à la 
Navigation  par  fa  pefanteur:  il  n’étoit  pas  tems  de  dire 
alors , ôc  on  ne  nous  eût  pas  cru  , qu’il  nuifoit  plus  fou- 
vent  par  fon  trop  de  legereté,  fur-tout  lorfqu’au  lieu  d’ap- 
pliquer les  nouveaux  bordages  fur  les  anciens  , on  les 
pofe  fur  des  tacquets.  On  voit  maintenant  qu’on  ne  f<;au- 
roit  le  former  de -matières  trop  pefantes,  ni  en  introduire 
auffi  de  trop  pefantes  dans  le  doublage.  Ce  fera  déjà 
un  left  placé  avantageufement  que  le  Vaifleau  portera 
toujours  avec  lui;  6c  il  n’y  aura  qu'à  en  mettre  une  moin- 
dre quantité  d’autre.  Il  y a toute  apparence  que  ce  qu’on 
vient  de  dire , fuffit  pour  l’ufage  ordinaire  : Nous  croyons 
avoir  déjà  répandu  un  grand  jour  fur  tout  ce  que  les  Ma- 
rins nomment  arrimage  : afin  néanmoins  d’éclaircir  davan- 
tage toute  cette  matière , nous  allons  ajouter  encore  la  fo- 
lution  de  quelques  Problèmes  qui  y apartiennent. 


CHAPITRE  IL 

Connoijfant  la  figure  du  Vaijfeau  & la  diflribution  de 
Jes  parties  , trouver  la  durée  de  fes  ofcillations , ou  de 
Je  s balancement  dans  le  roulis. 

I. 

ON  ne  fçauroit  mieux  exprimer  la  durée  des  ofcilla- 
tions d’un  Vaiffeaux  fujet  au  roulis , que  par  la  lon- 
gueur d’un  pendule  (impie  , dont  les  vibrations  foient 
Synchrones  ou  de  même  durée.  C’eft  donner  à cetre  du- 
rée une  mefure  connue  : car  on  fçair  les  tems  qu’em- 
ployent  dans  leurs  ofcillations  les  pendules  de  toutes  les 
diverfes  longueurs  : ces  temps  font  comme  les  racines 
quarrées  des  longueurs;  de  forte  qu’un  pendule  4 fois  ou 
$>  fois  plus  long,  ne  met  que  deux  ou  trois  fois  plus  de 
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Fîg  & tems  à faire  fcs  vibrations.  Je  nomme  z la  longueur  de  ce 
**•  pendule  qui  s’accorderoit  dans  fes  balancemens  avec  le 
Navire , & £ la  vitefle  que  lui  donneroit  la  pefanteur.  Je 
déligne  par  P la  pefanteur  ou  maffe  totale  du  Vailfeau 
formée  des  mafTes  particulières  T,  t , &c.  (Fig.  66)  de 
toutes  les  parties  qui  font  éloignées  du  centre  de  gravité 
G des  dillances  D , à , &c. 

Toutes  ces  parties  doivent  dans  le  roulis  recevoir  d’au- 
tant plus  de  vitelfe , qu  elles  font  plus  éloignées  du  centre 
de  gravité  G , puifqu’elles  décrivent  des  arcs  de  plus  grand 
cercle;  & comme  les  ofcillations  du  Vailfeau  font  fyn- 
chrones  avec  celle  du  pendule,  nous  pouvons  faire  cette 
analogie  : la  longueur  z de  ce  pendule  eft  à la  vitefTe  g , 

comme  les  diftances  D ou  d , &c.  font  aux  vitelfes  — 

. * 

ou  ^ , &c.  que  prendront  les  différentes  parties  du  Vaif- 

feaux  , félon  leur  diftance  du  centre  de  gravité  autour  du- 
quel elles  fe  balancent.  Les  vitelTes  de  ces  parties  mul- 
tipliées par  leur  maffe  ou  par  leur  pefanteur  particulière 

T , r , flcc.  nous  aurons  T x g~  , t x & , & c.  pour  le  mou- 
vement de  rotation  de  ces  parties  , mouvement  qui  eft 
produit  par  l’attion  de  la  pouffée  verticale  de  l’eau  ap- 
pliquée en  g.  Mais  ce  mouvement  qui  ne  fe  reçoit  qu’a- 
vec peine  , réfifîe  , comme  nous  l’avons  déjà  affez  expli- 
qué , ôc  réfifte  d’autant  plus  qu’il  eft  appliqué  à une  plus 
grande  diftance  du  centre  de  gravité  qui  fert  dans  la  cir- 
conftance  préfente  de  point  d’apui  ou  d’hypomoclion.  Il 

faut  donc  multiplier  les  mouvemens  Tx  C?  ôt  rx^ , &c. 
par  les  difiances  D 6c  d , &c.  pour  en  avoir  le  moment 
ou  l’énergie  ; & il  viendra  T x t x -+-  & c.  pour 

le  moment  de  la  réfiftance  que  font  toutes  les  parties  du 
Vailfeau  à tourner  autour  du  centre  G. 

Ce  moment  doit  être  égal  à celui  de  la  pouffée  de 
l’eau , qui  tend  à faire  tourner  le  Navire.  Cette  poufTée 
étant  égale  à la  pefanteur  du  Vailfeau,  eft  exprimée  par  le 
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produit  Pg  de  la  malle  P par  la  vitefle  g , que  commu-  .w* 
nique  la  gravité  par  fon  adion  fimple.  Mais  la  force  Pg 
étant  appliquée  en  g au  bras  du  levier  gG = k , a pour  mo- 
ment Pgk.  Ainfi  nous  avons  l’équation  T 

-H  &c.  = Pg&, dont  on  tire  la  formule  z = Tx?  ~l~  — ' 

qui  nous  donne  cette  régie  générale  pour  trouver  la  lon- 
gueur z du  pendule  fimple , dont  les  ofcillations  font  de 
même  durée  que  celle  du  Va i (Te au.  Cejl  de  multiplier  la 
pefanteur  de  toutes  les  parties  du  Navire  par  le  quarré  de  leur 
dtjlance  particulière  en  centre  de  gravité  G , & de  divifer  la 
fomme  ( Tx  D*  -f-r  xdl-\-&c.  ) de  tous  ces  produits  par  la 
pefanteur  totale  P du  N aiffeau  multipliée  par  la  quantité  {k)  , 
dont  le  centre  de  gravité  ejî  au-dejotts  du  metacentre  j e? 
il  viendra  au  quotient  la  longueur  requije  du  pendule  fyn- 
chrone. 

Cette  régie , ou  ce  qui  eft  la  même  chofe , la  formu- 

kTxD*-t-«xd,-4-&C.  r , 

z = , nous  confirme  les  remarques 

faites  dans  le  Chapitre  précèdent , & peur  nous  en  fugerer 
de  nouvelles , fur  le  plus  ou  le  moins  de  promptitude  des  o(- 
cillations  du  roulis.  Puifque  ccs  ofcillations  s’accordent 
avec  celles  du  pendule,  dont  les  longueurs  z font  en  rai- 
fon  inverfe  de  k , il  doit  arriver  , comme  nous  l’avons 
déjà  dit  dans  les  balancemens  du  Vaifleau , le  coutraire 
de  ce  qui  arrive  dans  le  mouvement  des  pendules  fim- 
ples.  Les  durées  des  ofcillations  qui  font  comme  les  racines 
quarréet  de  z , doivent  être  en  rai/on  inverfe  des  racines  quar- 
rées  des  quantités  k , dont  le  centre  de  gravité  du  k'aijfeau  ejl 
au-dejfous  du  métarentre.  Si  cette  quantité  k eft  quatre  fois 
plus  petite , les  ofcillations  fe  feront  avec  deux  fois  plus 
de  lenteur  : fi  k eft  100  fois  plus  petite  , les  mouvemens 
du  roulis  feront  dix  fois  moins  vifs  : car  la  longueur  z du 

Scndule  fynchrone  fera  100  fois  plus  grande  ; & un  pen- 
ule  100  fois  plus  long,  met  10  fois  plus  de  tems  à faire 
fes  vibrations. 

On  voit  avec  la  même  évidence  que  plus  les  diverfes 
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F'g.  66.  parties  du  Vaifleau  feront  éloignées  du  centre  de  gravité , 
plus  le  pendule  fynchrone  aura  de  longueur , & on  voit 
même  que  cette  longueur  eft  proportionelle  aux  quarrés 
des  diftances  D : d’où  il  fuit  que  les  durées  des  ofcillations 
qui  font  comme  les  racines  quarrées  des  longueurs  des 
pendules  feront  comme  les  diftances  mêmes  U.  C’eft-à- 
dire,  que  fi  toutes  les  diftances  font  trois  ou  quatre  fois 
plus  grandes,  les  ofcillations  du  roulis  fe  fetont  trois  ou 
quatre  fois  plus  lentement. 

Nous  fuprimons  quelques  autres  refléxions  pour  nous 
borner  à cette  derniere  : Que  Ji  deux  l^aiffe aux  font parfai- 
tement femblables  , ou  s'ils  ont  ftmplement  pour  coupes  vertica- 
les , faites  perpendiculairement  à leur  longu . ur  , des  figures  fem- 
blables , la  durée  de  leurs  ofcillations  fera  comme  la  racine  quar- 
rêe  de  la  largeur  ou  de  quelqu autre  dimenfton  ftmple  des  coupes  ; 
de  forte  que  fi  la  largeur  de  lun  eft,  par  exemple,  quatru- 
ple  de  celle  de  l’autre  , le  premier  fera  fes  balancemens 
deux  fois  plus  lentement.  Il  n’y  a , pour  en  voir  la  raifon, 
qu’à  fupofer  que  les  deux  Vailfeaux  font  divifés  en  un  égal 
nombre  de  parties  ; mais  de  parties  plus  petites  ou  plus  gran- 
des proportionellement.  De  là  il  s’enfuivra  que  le  raport 
des  pefanteurs  particulières  T à la  pefanteur  totale  F fera 
toujours  le  même  , ôc  que  la  longueur  z du  pendule  fyn- 
chrone ne  variera  qu’à  caufe  du  changement  que  reçoit  le 

raport  ou  la  fraétion  P . Or  comme  ces  diftan-, 

ces  D ôt  la  quantité  k changent  dans  le  même  raport , la 
fraction  doit  changer  dans  la  raifon  fimpledes 

diftances  D , ou  en  même  raifon  que  les  largeurs  du  Na- 
vire. C’eft-à-dire,  que  fi  le  Navire  eft  deux  ou  trois  fois 
plus  large,  le  pendule  fynchrone  fera  deux  ou  trois  fois 
plus  long,  Scies  durées  des  ofcillations  feront  donc  com- 
me les  racines  quarrées  de  deux  ou  de  trois  ; ou  en  géné- 
ral comme  les  racines  quarrées  des  largeurs. 

III. 

Au  furplus.  Implication  de  notre  régie  ne  fera  jamais 

difficile 
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difficile  , foit  qu’on  conildere  le  Vaiffeau  comme  un  corps 
géométrique  homogène  , foit  qu’on  le  confidere  dansfon 
état  actuel  ôt  comme  formé  d'un  nombre  fini  de  parties 
de  différentes  pefanteurs.  Supofé  que  le  Navire  ait  la  fi- 
gure d’un  parallelipipede  re&angle  dont  la  pefanreur  foit 
également  diftribuée  par  tout , & qu’on  exprime  la  largeur 
& la  profondeur  par  a & b , on  trouvera  ^ abl  ~ a*b  pour 
le  moment  du  mouvement  de  toutes  les  parties  autour  du 
centre  de  gravité.  C’eft  ce  moment  qu’il  faut  divifcr  par  le 
produit  de  la  pefanteur  totale  du  Navire  multipliée  par  la 
hauteur  du  métacentre  au-deffus  du  centre  de  gravité.  Cet- 
te hauteur  cft  ^ c -+-  \ b * , auffi-tôt  qu’on  nomme  tou- 

jours a la  largeur  du  Bâtiment  & c la  quantité  dont  il  plon- 
ge dans  la  Mer  ; & fi  on  multiplie  cette  hauteur  par  le  rcc- 
rangle  ab  , qui  cft  la  coupe  verticale  faire  perpendiculaire- 
ment à la  longueur  du  Navire  , & qui  doit  répréfenter  la 
pefanteur  totale  dans  le  cas  prefent  , on  aura  le  produit 

" -+- 1 abc  — -ab1 , par  lequel  ihfaut  divifer  le  moment  ~ 
abi  -+■  ~ aib  ; & il  viendra  pour  la  longueur 

du  pendule  fynchrone. 

S’il  s’agiffoit  particulièrement  de  l’Arche  de  Ncé  qui 
avoit  yo  coudées  de  largeur,  & qu’on  fuposâr,  comme 
nous  l’avons  déjà  fait,  que  ce  Bâtiment  entonçoit dans  les 
eaux  du  Déluge  de  10  coudées,  ou  du  tiers  de  fa  hauteur , 

on  auroit  alors  > S0'  nous  aPrend  4ue  Ie  pendule 

fimple  fynchrone  *étoit  de  26  * coudées.  On  ne  fixait  pas 
avec  certitude  le  raport  de  cette  ancienne  meliirc  avec  les 
nôtres  ; mais  fi  on  la  fupofe  de  1 f pied,  le  pendule  fyn- 
chrone fera  de  39  pieds  dont  les  ofcillarions  font  de  3" 
3 3wà  proportion  du  pendule  fimple  de  3 6 pouces  8 -J  lignes, 
qui  en  France  & dans  tous  les  autres  pais  qui  font  à peu 
près  par  la  même  latitude , bat  exactement  les  fécondes  , 
ou  qui  met  60  tierces  à faire  chaque  ofcillation  fimple. 
C’eft  ce  qu’on  trouve  par  cette  analogie  ; 3 5 pouces  8 f 

y u 


/ 


Fig.  tiw 


’ Voyer  le 
Ch;  p.  III. 
de  la  Seô. 
précéden- 
te. 
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fig.  66.  lignes  en  à 36 00  quarré  de  60  tierces,  comme  39-^  pieds 
eft  à 43496  dont  la  racine  quarrée  eft  2 13  tierces  ou  3 fé- 
condés 33  tierces.  Ainfi  les  balancemens  de  l’Arche  dé- 
voient être  extrêmement  vifs  ; à moins  que  la  diftribution 
de  fa  charge , comme  il  y a lieu  de  le  croire  , ne  contri- 
buât à les  rendre  plus  lents. 

I V. 

C’eft  la  même  chofe  dans  tous  les  Navires  qui  n’ont  point 
d’artillerie  & qui  font  démâtés.  La  mâture , quoique  peu 
pefanre  par  raport  au  relie  du  Vaiffcau , s’opofe  extrême- 
ment à la  vitelfe  des  balancemens  , parce  que  fa  grande 
hauteur  fait  qu’elle  a un  grand  arc  de  cercle  à décrire  ou 
beaucoup  de  mouvement  à recevoir,  & qu’elle  y réftlle  à 
proportion  , en  ne  prenant  ce  mouvement  qu’avec  diffi- 
culté. Il  lui  arriveroit  mêmefouvent,  fans  les  haubans, 
les  étays  & tous  les  autres  cordages  qui  la  foutiennent , ce 
qui  arrive  quelquefois  à^ne  baguette,  qui  fe  refufantàla 
trop  grande  vitelfe  que  iaraain  tend  à lui  imprimer,  fe  rompt 
par  le  bas,  pendant  que  fon  extrémité  fupérieure  relie  en 
arriéré.  Il  eft  évident  qu’on  peut  fe  fervir  de  notre  réglé 
pour  trouver  immédiatement  la  longueur  du  pendule  fyn- 
chrone  , auffi-bien  pour  les  Vailfeaux  mâtés  que  pour  ceux 
qui  ne  le  font  pas  : mais  après  qu’on  aura  fait  cette  recher- 
che pour  le  Navire  confidcré , il  n’importe  en  quel  état , on 
peut,iorfqu’on  fait  quelque  changement,  quoique  confidé- 
rable  à la  diftribution  de  la  charge  ou  de  quelqu’autre  par- 
tie , s’aider  toujours  de  la  première  détermination,  & fe 
contenter  de  découvrir  l’effet  particulier  que  doit  produire 
le  nouvel  arrangement. 
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CHAPITRE  III- 

Trouver  le  changement  que  doit  apporter  aux  balance - 
meus  du  roulis  la  transposition  de  quelques  parties 
dans  le  V atjfeau , avec  quelques  remarques  fur  le 
tangage. 

I. 

S Oit  qu’on  mate  un  Vaifleau  qui  ne  l’étoitpas,  ou 
qu’on  lui  fafle  quelqu’autre  changement  , il  n’y  aura 
jamais  de  difficulté  à découvrir  par  les  réglés  ordinaires 
de  la  Statique  , combien  fon  centre  de  gravité  aura  chan- 
gé de  place.  Lors  qu’on  augmente  ou  qu’on  diminue  la 
pefanteur  totale  du  Navire  , il  arrive  auffi  que  la  carène 
ou  la  partie  fumergée  n’eft  plus  la  même, 6c  que  par  con- 
féquent  le  métacentre  fe  trouve  plus  haut  ou  plus  bas. 

Mais  toutes  les  fois  qu’on  ne  fera  qu’une  fimple  tranfpofi- 
tion  de  parties  dans  le  VaifTeau,  le  métacentre  ne  chan- 
geant point,  il  n’y  aura  que  le  centre  de  gravité  qui  fouf- 
frira  quelque  variation.  Nous  fupofons  ce  changement 
déjà  découvert , 6c  que  le  Vaifleau  (Fig.  66) qui  avoit  fon  Fig.  «. 
centre  de  gravité  en  G,  l’a  maintenant  en  y;  il  efl  donc 
principalement  queffion  de  trouver  combien  le  moment 
ou  l’énergie  du  mouvement  de  toutes  les  parties  du  Vaif- 
feau , augmente  ou  diminue  lorfque  le  mouvement  de  ro- 
tation fe  fait  autour  du  centre  y , au  lieu  de  fe  faire  autour 
de  G.  On  nommera  S ce  moment  total  par  raport  au  cen- 
tre G : fi  on  ne  l’a  pas  encore  trouvé  par  Implication  delà 
• régie  , on  le  découvrira  toujours  alfément  par  l’expérien- 
ce , en  examinant  avec  un  fablier  la  durée  des  ofciliations 
du  roulis.  Supofé  que  P défignc  encore  la  pefanteur  totale 
du  Vaifleau  ; k la  hauteur  du  métacentre  au-deffiis  dû  cen- 
tre de  gravité , ôc  z la  longueur  du  pendule  fynchrone , 

y u î j 
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' on  aura  s=pjdont  on  tirera  S = P kz,  qui  exprime  en 

grandeurs  parfaitement  connues  la  fomme  S qu’on  vouloit 
avoir , de  tous  les  momens  par  raport  au  centre  G.  Cette 
fomme  rotale  des  momens  eft  égale,  comme  on  le  voit, 
au  produit  de  la  pefanteur  du  Navire  par  la  hauteur  du  mé- 
tacenrre  au-delïus  du  centre  de  gravité  , & par  la  longueur 
du  pendule  fynchrone  ou  du  pendule  qui  fait  fes  olcilla- 
tions  précifément  dans  le  même  rems  que  le  Vailfeau  fait 
fes  balancemens. 

IL 

Mais  ce  moment  ne  doit  plus  être  le  même  auffi-tôt  que 
le  Vaifleau  roule  fur  un  autre  point  y.  Si  ce  nouveau  cen- 
tre de  gravité  eft  plus  bas  , toutes  les  parties  fup'érieures 
comme  T,  en  feront  plus  éloignées,  & le  quarré  des  di- 
ftanccs  Ty,  par  lequel  la  malle  de  chaque  partie  doit  être 
multipliée , fera  precifement  plus  grand  de  la  quantité  dont 
le  quarré  de  I>  eft  plus  grand  que  celui  de  IG.  Il  ne  faut 
pour  le  voir  que  faire  attention  que  le  quarré  de  Ty  eft 
égal  au  quarré  de  TI  & dely  ; au  lieu  que  celui  de  TG 
étoit  égal  à Ceux  de  TI  êtde  IG.  Ainfi  le  quarré  de  la  di- 
ftance  Ty  eft  plus  grand  que  celui  de  TG  de  deux  rectan- 
gles de  IG  par  Gy,ôc  outre  cela  du  quarré  de  Gy.  Le  quarré 
de  la  diftance  des  parties  inférieures  commet,  changera  en 
même  tems  êt  par  la  même  raifon  du  quarré  de  Gy , moins 
deux  rectangles  de  G / par  Gy.  Mais  le  produit  de  toutes  les 
parties  variables  GI  par  la  pefanreurdes  parties  fupérieures 
correfpondantes  T étant  égal  (à  caufe  de  la  propriété  du  cen- 
tre de  gravité  ) au  produit  de  toutes  les  parties  variables  Gi 
jpar  la  pefanteur  des  parties  inférieures  , les'produits  mul- 
tipliés départ  & d’autre  par  Gy,  ouparledoubledeGy , 
doivent  être  encore  égaux  ; & puis  qu  ils  font  pofirifs  pour 
les  parties  fupérieures  & négatifs  pour  les  inférieures,  ils 
doivent  fc  détruire  dans  la  fomme  totale,  laquelle  ne  doit 

Ear  cônféquent  recevoir  aucune  alteration  par  cet  endroit. 

L n’y  a donc  que  les  quarrés  de  Gy  qui  étant  additifs  de 
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part  & d’autre,  doivent,  en  fe  multipliant  par  toutes  les  Fig.  i( ; 
parties  tant  fupérieures  qu’inférieures  du  Vaifleau  , faire 
augmenter  la  fomme  des  momens.  Ainfi  cette  fomme  qui 
étoit  délignée  auparavant  par  S , le  doit  être  maintenant 

(»ar  S-+-P  x Gy.  Et  il  eft  donc  démontré  qu’auffi-rôt  que 
c Vaifleau  ou  tout  autre  corps  tourne  fur  un  point  diffé- 
rent de  fon  centre  de  gravité  , le  moment  des  mouve- 
mens  de  toutes  les  parties  fe  trouve  toujours  plus  grand  ; 

& qu'il  l’eft  du  produit  de  la  mafle  du  corps  par  le  quarré 
de  la  diftance  du  centre  de  rotation  au  centre  de  gravité. 


Il  ne  refte  plus  après  cela  qu’à  remarquer  que  dans  l’ex- 

——a 

preflion  S H- P x Gy  du  moment  total  , la  tranfpofition 
des  parties  n’eft  comptée  pour  rien , Ôc  que  le  change- 
ment découvert  ne  vient  Amplement  que  de  ce  qu’on  con- 
fidere  le  mouvement  de  rotation  autour  du  point  y,  au 
lieu  de  le  confiderer  autour  du  point  G.  Ainli  lorfqu’on 
a ajouté  quelques  nouveaux  poids  ou  lorfqu’on  enatranf- 

fiofé  quelques  uns , il  faut  encore  examiner  expreflement 
e moment  particulier  de  ces  parties  ou  le  changement 

qu’il  a reçûôt  l'ajouter  à S-f-Px  Gy.  S’il  s’agit  de  parties 
Amplement  tranfpofées  , ôc  qu’elles  fuflent  éloignées  de 
la  diftance  D du  centre  y dans  leur  première  Atuation , 6c 
de  la  diftance  d dans  la  fécondé , 6c  qu’on  défigne  par  p leur 
pefanteur , le  changement  que  foufîrira  le  moment  de  leur 
mouvement  fera  repréfenté  par  pxd1 — D1 , ôc  ce  fera 

■ - a 

cette  quantité  qu’il  faudra  ajouter  à S-f-PxGy  pour  avoir 

le  moment  total  S -f-  P x Gy  -+-p  xd1  — D1 , eu  égard  à tour. 
Enfin  divifant  ce  moment  félon  la  régie  par  la  pefanteur 
totale  P du  Vaifleau  multipliée  par  k , qui  déligne  la  quan- 
tité dont  le  nouveau  centre  de  gravit^  eft  au-deflous  du 


{nétacentre , il  viendra 


S + PxGi  + pxii'— D* 
' Pxfc 


— pour  la  ion- 

yu-iij 
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Fig.  66.  gueur  requifc  du  pendule  , dont  les  ofcillarions  font  pré- 
cifément  de  même  durée  que  celles  du  Navire  , après  le 
changement  fait  dans  la  lituation  de  fes  parties. 

IV. 

Prenons  pour  exemple  un  Vaiffeau  dont  la  pefanteur  to- 
tale P eft  de  3000  tonneaux,  dont  le  centre  de  gravité 
eft  quatre  pieds  au-deffous  du  métacentre  ôt  dont  les  ba- 
lancemens  dans  le  roulis  font  de  J fécondés , ou  font  de 
même  durée  que  celles  d’un  pendule  fimple  d’environ 
7 6 - pieds.  Si  en  abattant  la  mâture  qui  peut  pefer  70 
tonneaux , on  remplace  fa  pefanteur  par  un  poids  égal  mis 
à 10  pieds  de  diftance  de  l’endroit  où  fe  trouvera  enfuite 
le  centre  de  gravité , qui  aura , on  le  fupofe , defeendu  de 

1 7 pieds  , on  aura  PxGy=5740,  ( produit  de  3000  ton- 
neaux par  le  quarré  de  1 7 pied  ) qu’il  faudra  ajouter  à S 

= P£s=pi8ooo,  & il  viendra  p247yo  pour  S-t-PxGy. 
Mais  comme  la  mâture , lorfqu’elle  étoit  en  pied  , faifoit 
à peu  près  le  même  effet  que  li  elle  avoit  été  réunie  dans 
un  point  élevé  de  83  7 pieds  au-delfus  du  centre  de  gravité 

G,  & de  8 j au-delfus  dey,  la  valeur  de  p x dl  — D1 
— > — • * 

= 70x10  — 8j=4987s'o fera  négative,  ôc  nous  aurons 
par  conféquent  425000,  pour  le  moment  totalS-t-P 

xGy -+-pxdl  — D*.  Enfin  fi  l’on  divife  ce  moment  par 
i5çoo  qui  eft  le  produit  de  3000  tonneaux  par  la  valeur 
' j \ pieds  qu’à  aâuellemement  k,  puifque  le  centre  de  gra- 
vité du  Vaiffeau  eft  defeendu  de  1 7 pied,  il  ne  viendra  pas 
tout  à fait  2 5 pieds  pour  la  longueur  du  pendule , dont  les 
ofcillarions  feront  fynchrones  avec  celles  du  roulis.  Cela 
nous  aprend  que  les  balancemens  du  Vaiffeau  feroient 
beaucoup  plus  vifs  ; ils  le  feroient  en  même  raifon  que  la 
racine  quarrée  de*^5}  pieds  eft  plus  grande  que  celle  de 
25;  puifque  les  durées  des  ofcillations  font  comme  les  ra- 
cines quarrees  des  longueurs  des  pendules.  Le  Vaiffean 
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qui  employoit  5 fécondés  à faire  chaque  balancement  fim- 
ple,  c’eft-à-dire,  à tomber  d’un  bord  à l’autre  , en  em- 
ployeroit  enfuite  moins  de  3 ; il  n’employeroit  que  2 fer 
condes  yj  tierces.  La  différence  peut , de  cette  forte,  aller 
affez  loin  , pour  qu’il  foit  quelquefois  impoflible  aux  meil- 
leurs Matelots  de  fe  tenir  fur  le  Pont , & pour  qu’on  ait 
auffi  tout  à craindre  d’un  roulis  fi  rude. 

V. 

Il  faut  remarquer  qu’on  ne  peut  rien  apliquer  de  ce  que 
nous  venons  de  dire , aux  balancemens  du  tangage  , parce 
qu’ils  ne  fe  perpétuent  pas  de  la  môme  façon  que  ceux  du 
roulis.  Le  Navire  ne  pouvant  pas  faire  d’ofcillations  dans 
le  fens  de  fa  longueur  , fans  déplacer  beaucoup  d’eau  vers 
l’avant  & vers  l’arriere  par  le  grand  mouvement  que  reçois 
vent  fes  deux  extrémités  , ces  balancemens  ne  peuvent 
continuer  d’eux  mêmes  ; ils  ne  doivent  fe  répéter  qu’au- 
tant  qu’ils  font  reproduits  derechef  par  l’agitation  de  la  Mer 
qui  ne  ceffe  pas.  Le  fort  de  lafccouffe  fe  fait  reffentir  lorf- 
que  la  proue  ou  la  poupe  ceffant  d’être  affez  foutenuë , re- 
tombe tout  à coup  par  fon  poids.  L’arcaffe  qui  en  eft  ébranlée 
eft  quelquefois  frapée  avec  tant  de  violence  , que  le  plus 
grand  nombre  des  Marins  croyent  que  certains  Navires 
font  fujets  à acculer  ; c’eft-à-dire  , à reculer  pendant  quel- 
ques inftans  de  leur  marche  ; comme  fi  un  Vaiffeau  qui 
fingle  à routes  voiles , qui  fait  deux  ou  trois  lieues  par  heure , 
& 1 o à 12  pieds  par  fécondé  , pouvoir  aller  tout  a coup  en 
fens  contraire , & reprendre  dans  le  même  inftant  toute 
fa  viteffe  dans  le  premier  fens.  Nous  avons  dit  dans  le  pre- 
mier Livre  qu’il  n’y  a qu’à  groflir  un  peu  la  prcuë  & Ja 
poupe , afin  qu’elles  retrouvent  plutôt  en  tombant  le  fou- 
tien  dont  elles  ont  befoin.  On  doit  pour  fe  conformer  à 
ce  confeil,  ou  à ce  précepte, fe  fouvenirenrre  autres  cho- 
fes  de  ne  pas  trop  augmenter  la  hauteur  des  façons  , prin- 
cipalement par  devant.  Lorfque  cette  hauteur  eft  portée 
trop  loin , ou  lorfque  le  corps  proprement  dit  de  la  prouë 
eft  trop  élevé  au-deffus  de  la  quille  , pour  peu  que  la  Mer 
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fe  retire  de  deflous , toute  l’extrémité  du  Navire  fe  troir- 
ve  en  l’air.  Ce  ne  fera  pas  la  meme  choie , lorfque  la 
hauteur  des  façons  fera  médiocre  , quoique  la  proue  foit 
plus  étroite:  fa  partie  d’en  bas  occupera  toujours  quelque 
place  dans  l’eau  dont  elle  ne  fouira  jamais  ; ôc  la  pouf- 
fée  verticale  de  la  Mer  modérera  nécelfairement  la  vitefle 
de  la  chute. 

Un  dernier  moyen  qui  fupléera  à tous  les  autres , au 
moins  dans  les  Corvettes  ôc  dans  tous  les  autres  Navires 
dont  il  n’eft  queftion  que  d’accelerer  la  marche  ; c’cft 
d’accumuler  le  left  vers  le  milieu  de  la  carène  ôc  d’en  dé- 
barafler  totalement  les  extrémités  , qu’on  s’attachera  en 
même  tems  à rendre  les  plus  legeres  qu’il  fera  pollible. 
11  eft  d'ufage  de  rejetter  vers  la  proue  ôc  vers  la  poupe  plu- 
lieurs  choies  très-pefantes, qu’on  pourra  fouvenr  mettre  ail- 
leurs, en  fe  gênant  un  peu.  11  faut  outre  cela  diftribuerlc 
left  tout  le  long  de  la  cale , ôc  faire  ehforre  que  chaque 
endroit  du  Navire  pefe  à proportion  de  l’efpace  qu’il  oc- 
cupe dans  la  Mer,  lorfqu  on  veut  empêcher  le  Navire  de 
s’arquer  ; mais  fi  on  méprife  ce  dernier  inconvénient , 
comme  cela  eft  permis  dans  certaines  rencontres  , l’expé- 
dient que  nous  propofons , doit  être  infaillible.  Tour  le 
poids  érant  raficmblé  vers  le  milieu  de  la  longueur  du  Na- 
vire , ce  poids  ne  ceflfera  jamais  d être  fuftilamment  fou- 
tenu  par  la  Mer  , ôc  les  deux  extrémités  étant  vuides  , ne 
pourront  retomber  qu’avec  lenteur,  lorfqu’elles  fe  trouve- 
ront en  l’air;  puifqu’elles  n’auront  pas  la  force  d’imprimer 
du  mouvement  au  refte  , ôc  de  l’entraîner  tour  à coup  en 
vainquant  fon  inertie.  Ce  moyen, pour  fufpendreles  mau- 
vais effets  du  tangage  , n’empêchera  pas  de  prendre  toutes 
les  mefures  que  nous  avons  indiquées  comrele  roulis.  On 
peut  porter  le  plus  grand  poids  vers  le  milieu  de  la  carène , 
ôc  mettre  avec  la  même  facilité  le  centre  de  gravité  plus 
haut  ou  plus  bas  ; de  même  qu’éloigner  ou  raprocher  de 
l’axe  qui  paffe  par  ce  point , les  parties  les  plus  pefantes 
de  la  charge, 
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Au  refte  nous  ne  plaignons  pas  les  détails  danslefquels 
nous  fommes  entrés  au  fujet  de  la  difpofition  du  centre  de 
gravité  du  Vaiffeau , & de  la  diftribution  de  fa  charge  ou 
de  fon  left.  Ces  détails  font  de  la  derniere  importance  : 
le  Le&eur  qui  nous  a fuivi  dans  les  recherches  précéden- 
tes, en  conviendra  fans  doute  : le  plus  grand  des  intérêts, 
le  lalut  des  Marins  y eft  attaché , & d’un  autre  côté  prefque 
m tous  les  fuccès  de  la  Navigation  en  dépendent.  On  voir 
tous  les  jours  que  les  Conftrudeurs  entreprennent  de  don- 
ner à deux  Vaiffeaux  précifément  les  mêmes  gabaris,  afin 
de  les  rendre  également  bons  voiliers  ; ils  réunifient  m£me 
à leur  donner  ii  exaêlement  la  même  figure  qu’on  n’y  re- 
marque pas  la  moindre  inégalité.  Mais  à peine  les  Vaif- 
feaux fortent-ils  du  Port  que  leur  différence  fe  manifefte , 
& qu’on  voit  avec  le  plus  grand  étonnement , qu’ils  ont 
par  raport  à la  marche  des  qualités  très-différentes.  Nous 
n’avons  garde  d’attribuer  ces  variétés  aux  caufes  * chimé- 
riques (nous  ne  pouvons  pas  employer  d’autres  termes) 
auxquelles  on  s’eft  trouvé  louvent  obligé  de  recourir.  Mais 
d’où  peut  donc  venir  la  différence  , fi  ce  n’eft  de  ce  que 
le  centre  de  gravité  , dont  on  ne  fe  donne  pas  la  peine 
d’examiner  la  fituarion , n’eft  pas  précifenient  dans  le  mê- 
me endroit:  ou  fupofé  que  ce  centre  fe  trouve  par  hazard 
dans  la  même  place,  de  ce  qu’on  a donné  fans  s’en  aper- 


* On  s’eft  Couvent  imaginé  que  la  marche  plus  ou  moins  rapide  dépen- 
doit  de  quelques  coins  mis  en  certains  endroits  , d’un  cordage  tendu  ou  lâ- 
che > d'un  certain  pavillon  expofé  au  vent , d'un  poids  trcs-médiocre  , com- 
me de  15  ou  so  livres  fufpendu  en  quelque  endroit,  &c.  Il  n'y  a prefque 
point  de  Marins,  qui  faute  de  connoitre  les  vraies  caufes  des  changement 
qu'il  a quelquefois  aperçu  , n 'allure  avoir  expérimenté  quelque  choie  de  fem- 
blable.  Il  eft  aufft  très-ordinaire  dans  les  cas  prellans  de  Icier  le  vibord  du  Na- 
vire St  de  délier  plulieurs  pièces  qui  ne  fqauroient  être  trop  jointes.  Leur  jeu 
ou  leur  frémilfement  devient  plus  grand  ; St  on  penfe  que  le  mouvement  du 
Navire  eft  plus  rapide , parce  qu’il  eft  devenu  plus  fenlible.  C'eft  à peu  près 
comme  !ï  quelqulun  s'imaginoit  aller  plus  vite  «Sans  une  Chaife  de  pofte  mal 
fufpcndue , parce  qu'il  fe  lent  plus  cahoté. 
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cevoir  une  autre  diftribution  à la  pefanrcur  par  raport  à 
ce  point  ? L’inclinaifon  étant  pcuflce  plus  ou  moins  loin  , 
ou  les  balancemens  du  roulis  plus  ou  moins  grands,  la 
partie  fubmergée  de  la  carène  n’eft  plus  la  même,  & le 
Navire  devient  enfuite,  pour  ainfi  dire  , un  Vaiffeautout 
différent , Sx  qui  n’a  plus  les  mêmes  qualités. 


Fin  du  fécond  Livre * 
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TRAITÉ 

DU  NAVIRE, 

, DE  SA  CONSTRUCTION. 

ET  DE  SES  MOUVEMENT 

LIVRE  TROISIEME* 

Du  VaiJJeau  confideré  en  mouvement. 

Jam  vagus  irrupit  Pelago.  Claui. 

Près  avoir  traité  du  Vaifleau  lorfqu’il  flote 
en  repos  , nous  devons  le  confiaerer  en 
mouvement , & difcuter  fes  bonnes  & fes 
mauvaifes  qualités  dans  cet  état.  Nous  de- 
vons principalement  examiner  s’il  obéira  3i- 
fément  à tous  les  mouvemens  qu’on  voudra 
leur  imprimer , s’il  fera  fujet  à peu  de  dérive  dans  les  routes 
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obliques,  s'il  ftngleraavecvitefie;en  mêmetems  que  nous 
ne  pouvons  pas  nous  difpenfer  de  diftinguer  toutes  les  cir- 
conftances  dont  ces  qualités  dépendent  , les  relations 
qu’elles  ont  entr’elles  , les  loix  quelles fuivenr  dans  leurs 
changemens.  On  voit  aflez  que  ces  matières  tiennent  à 
beaucoup  d’autres , & que  le  fujet  eft  extrêmement  compli- 
qué ; ainfi  nous  décompoferons  le  tout  par  parties , afin 
d’avoir  la  liberté  de  pafier  des  .unes  aux  autres  toutes  les 
fois  que  nous  croirons  gagner  quelque  chofe  du  côté  de 
la  facilité  ou  de  la  clarté. 
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PREMIERE  SECTION. 

Où  l’on  examine  les  ioix  que  les  Fluides  obier- 
vent  dans  leur  choc  ; le  Vent  en  frapant  les 
Voiles  , & l’Eau  en  rencontrant  la  partie  an- 
térieure de  la  Carène. 


CHAPITRE  PREMIER- 

De  la  maniéré  dont  l’tmpulfon  du  Vent  Jur  la  Voile  O" 
le  choc  de  l’Eau  fur  la  Proue  , contribuent  au 
filage  du  Navire. 

TAnt  qne  ie  Vaifleauflote  librement  dans  le  Port, 
il  n’eft  fujet , comme  on  la  vû  dans  le  Livre  précè- 
dent , qu’à  l’a&ion  de  deux  puiflfances  , l’atfion  de  la  pro- 
pre pefanteur  ôc  celle  de  la poujjée  verticale  de  l’eau.  Aufli- 
tôt  qu’il  eft  fous  voile  6c  qu’il  fingle , il  y a deux  autres 
forces  à confiderer , l’impulfion  du  vent  fur  les  voiles  ôc 
la  réfiftance  de  l’eau  contre  la  prouë.  L’impulfion  du  vent 
fait  avancer  le  Navire,  le  met  en  mouvement;  6c  de  ce 
mouvement  naît  néceffairement  la  réfiftance  de  l’eau  ou 
fon  impulfion  fur  la  prouë , ou  fur  le  flanc  de  la  carène  , 
félon  que  la  route  eft  dire&e  ou  oblique.  Ce  font  en  touc 
quatre  forces  ; Ôc  puifque  nous  avons  déjà  examiné  en  par- 
ticulier les  deux  premières  ; il  eft  maintenant  queftion  de 
confiderer  principalement  les  deux  dernieres,  ôc  de  voir 
ce  qui  réfulte  de  leur  combinaifon  avec  les  deux  autres- 
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Il  faut  bien  diftinguer  le  choc  de  l’eau  fur  la  prouë , de  la 
poujféc  verticale , ou  de  cette  force  avec  laquelle  la  Mer 
pouffe  continuellement  en  haut.  Au  lieu  que  cette  derniere 
ne  dépend  que  du  volume  d’eau  dont  la  carène  occupe  la 
place  & ne  reçoit  aucun  changement  du  plus  ou  du  moins 
de  rapidité  du  fillage , le  choc  que  fouffre  la  prouë  doit  aug- 
menter ou  diminuer,  félon  que  la  viteffe  du  Vaiffcau  eft 
plus  ou  moins  grande  ; puifque  la  prouë  ne  peut  pas  ren- 
contrer l’eau  avec  plus  de  rapidité  , fans  en  être  repouf- 
fée  avec  plus  de  force.  On  ne  doit  enfin  négliger  l'action 
d’aucune  des  quatre  puiffances  que  nous  venons  defpéci- 
fier  ; car  il  eft  certain  qu’elles  font  les  feules  caufes  fie  du 
mouvement  du  Vaiffeau  fit.  de  toutes  les  lituations  qu’il 
prend. 

Le  Navire  en  partant  duPortn’acquerre  fon  mouvement 
que  par  dégrés  infiniment  petits  ; à peu  près  de  la  même 
maniéré  que  les  graves  dans  leur  chute  , ne  parviennent  à 
une  certaine  viteffe  que  par  une  action  réitérée  une  infi- 
nité de  fois  de  la  part  de  la  pefanteur.  D’abord  l’impulfion 
du  vent  lui  imprime  de  trop  grands  dégrés  de  viteffe , pour 
que  la  réfiftance  de  l’eau  puiffe  les  détruire  entièrement. 
Car  la  viteffe  du  fillage  étant  dans  les  premiers  inftanstrès- 
petire  , la  rélïftance  de  l'eau  qui  en  dépend  doit  être  auffi 
très-foible  ; mais  à mefure  que  le  Navire  fe  meut  plus  vite  , 
il  fe  fouftrait  pour  ainfi  dire  davantage  à l’action  du  vent  ; 
fie  les  voiles  font  frapées  avec  moins  de  force:  au  lieu  que 
c’eft  tout  le  contraire  de  l’impulfion  de  l’eau  contre  la 
prouë  , parce  qu’elle  augmente  par  la  vélocité  du  Na- 
vire. Ainfi  les  nouveaux  dégrés  que  l’effort  de  la  voile  ajou- 
te au  mouvement  du  Vaiffeau,  vont  continuellement  en  di- 
minuant, pendant  que  ceux  que  retranche  la  réfiftance  de 
l’eau  contre  la  prouë  croiffent  au  contraire  fans  ceffe.  Tant 
que  les  dégrés  ajoutés  font  plus  grands  que  les  dégrés  re- 
tranchés , le  fillage  accéléré  fa  viteffe:  mais  enfin  ces  di- 
vers dégrés  font-ils  parvenus  à l’égalité , ou  l’impulfion 
du  vent  fur  les  voiles  a-t-elle  affez  perdu  de  fa  force,  pour 
ne  pas  plus  agit  dans  un  fens  que  la  réfiftance  de  l’eau  con- 
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tre  Ja  proue  dans  le  fens  opofé,  le  Navire  ne  doit  plus  aug- 
menter fa  vitefle , & doit  fe  mouvoir  d’un  mouvement  par- 
faitement uniforme. 

Tout  cela  s’accomplit  en  très- peu  de  tems,  en  beaucoup 
moins  qu’il  n’en  faut  ordinairement  pour  déveloper  toutes 
les  voiles  & pour  les  difpofer.  Ce  qui  nous  difpenfe  de 
montrer  que  le  Problème  de  l'accélération  du  frilage  fe 
réduit  aux  Logarithmes  ou  dépend  de  la  quadrature  de  l’hy- 
perbole : car  nous  évitons  avec  foin  toutes  les  difcuflions 
géométriques  qui  ne  font  pas  d’une  néceflité  indifpenfa- 
ble.  Le  grand  poids  du  Navire  peur  être  caufc  qu’il  tarde 
un  peu  à parvenir  à fa  plus  grande  vitefle  , mais  ce  poids 
ne  fait  rien  au  degré  meme  de  cette  vitefle  ; & aulü-tôt 
que  le  Navire  l’a  une  fois  acquife  , il  avance  enfuitc  par 
fon  feul  mouvement  propre  ou  intrinfeque  ; & il  ne  doit  ni 
recevoir  de  nouveaux  dégrés  ni  en  perdre.  Il  doit  fe  mou- 
voir comme  s il  fe  mouvoitpar  fes  propres  forces  dans  le 
vuide , fans  être  déformais  fujet  ni  à 1 action  du  vent  fur  les 
voiles  , ni  à celle  de  l’eau  contre  la  proue.  Si  à chaque  in- 
ftant  , l’impulfion  de  l’eau  tend  encore  à détruire  quelques 
petites  parties  de  fa  vitefle , l’impulflon  du  vent  fur  les  voi- 
les qui  efl  parfaitement  fimulranéc  , rend  à*  les  reparer  : 
de  cette  forte  fon  mouvement  ne  fouffre  aucune  altération. 
Mais  on  doit  remarquer  que  ce  n'eft  pas  aflez  pour  cela  que 
les  efforts  du  vent  & de  l’eau , dans  le  fens  horifontal , 
foient  parfaitement  égaux  ; il  faut  encore  qu  ils  fuient  di- 
redement  contraires,  autrement  ils  ne  fu Ipendroient  pas 
entièrement  l’effet  l’un  de  l'autre  ; les  petits  dégrés  de  vi- 
tefle communiqués  par  le  vent,  ne  feroient  pas  exadement 
détruits  par  l’impulfion  de  l’eau  , ôc  le  Navire  perdroit  de 
l’uniformité  de  fon  fillage. 

Pour  voir  tout  ceci  plus  évidemment,  on  n’a  qu’à  jetter 
les  yeux  fur  la  Figure  67  , qui  repréfente  la  coupe  hori- 
fontale  du  Vaiffeau  fait  à fleur  d’eau;  A efl:  la  proue  6c  B 
efl  la  p«upe^  DE  la  voile  & VC  la  diredion  du  vent  qui 
foufle  de  V vers  C.  Il  faut  bien  remarquer  que  la  diredion 
ÇF , félon  laquelle  la  voile  DE  efl  pouffée  , n’eft  pas  la 
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Fig  f7  même  que  la  direâion  du  vent,  & qu’elle  ne  dépend  que 
delà  feule  fituarion  de  la  voile  avec  laquelle  elle  fait  tou- 
jours un  angle  droit.  Le  vent  ne  peut  agir  que  félon  le  feul 
fens  perpendiculaire  ; parce  que  l’autre  partie  de  fon  mou- 
vement, celle  qui  s’exerce  aans  le  fens  parallèle  à la  voi- 
le ne  peut  faire  aucune  impreHion.  Ainfi  que  le  vent  frape 
la  voile  plus  ou  moins  perpendiculairement,  il  fera  une 
impreflion  plus  ou  moins  grande  ; de  même  qu’une  pierre 
qui  rencontre  une  muraille  avec  la  même  vitelfe  fous  di- 
vers angles,  la  frape  plus  ou  moins  fort:  mais  l’adlion  à 
laquelle  la  voile  DE  fera  fujette,  ne  tombera  toujours  que 
fur  la  perpendiculaire  CF  & tout  le  relie  de  l’effort  fe  trou- 
vera perdu.  Par  une  raifon  femblable  , quoique  le  Navire 
fe  meuve  félon  la  ligne  CH  ou  que  cette  ligne  CH  foit 
fa  route  qui  diffère  de  la  direction  de  la  quille  BA,  parce 
que  la  voile  le  pouffe  de  côté;  ôc  quoique  ce  foit  précife- 
ment  le  même  cas  que  fi  le  Vaiffcau  étoit  en  repos , & que 
les  parties  de  l’eau  en  mouvement  vinffent  choquer  la  prouë 
en  fui  vant  la  ligne  HC  ôc  des  parallèles  à cette  ligne , il  n’ell 
pas  cependant  repouffé  par  l’eau  félon  la  ligne  HC  , mais 
félon  une  autre  ligne  qui  dépend  de  la  figure  de  la  prouë 
& de  la  difpofition  de  toutes  les  parties  de  fa  furface  cour- 
be les  unes  par  raportaux  autres.  Chaque  partie  efi  pouffée 
par  la  rencontre  de  l’eau  félon  le  fens  perpendiculaire  , ôc 
de  tous  ces  efforts  particuliers , il  en  réfulte  un  dernier  ou 
total , qui  s’exerce  fur  une  direction  moyenne.  Or  comme 
nous  l’avons  dit , ce  n’eft  pas  affez  que  la  réfiflance  de  l’eau 
ou  fon  choc  contre  la  prouë  foit  parfaitement  égal  à l’im- 
pulfion  du  vent  fur  la  voile,  fi  ces  deux  forces  n’agifTent 
pas  fur  la  même  ligne  CF  en  fens  directement  opofés.  Sans 
cela  l’effort  de  la  voile  félon  CF  impriineroit  fans  ceffe 
quelque  nouveau  dégré  CI  de  mouvement  au  Vaiffeau  ; 
& ce  mouvement  fe  joignant  oufe  compofant  avec  celui 
CTi  qu’a  déjà  le  Navire  félon  la  route  CFl  qu’il  fuit,forme- 
roit  le  mouvement  CA  exprimé  par  la  diagonale  du,paralle- 
logramme  CHAI  ; ôc  le  Navire  embrafteroit  donc  conti- 
nuellement une  nouvelle  route  CA.  Ce  ne  fera  plus  b 

même 
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même  chofe , aufli-tôt  que  la  réfiftance  de  l’eau  égale  à Fig.  6j< 
1 impulfion  du  vent , s’exercera  fur  la  direction  FC  en  fens 
exactement  contraire  ; car  elle  détruira  fur  le  champ  le  dé- 
gré  de  viteffe  CI  communiqué  par  la  voile,  ôt  rien  ne  pou- 
vant altérer  le  mouvement  déjà  acquis  CH,  le  Vaiireau 
ne  pourra  pas  manquer  de  fuivre  conftamment  la  même 
route. 


L’angle  ACH  formé  pgr  la  route  CH  qui  fuit  le  Vaif- 
feau  , ôt  par  fa  quille  , eft  nommée  par  les  Marins  angle 
de  la  dérive  , lequel  eft  plus  ou  moins  grand  , félon  que  la 
voile  DE  étant  lituée  plus  ou  moins  obliquement  par  ra- 
port  à la  quille  , pouffe  le  Navire  plus  ou  moins  de  côté. 
Cet  angle  de  déviation  ou  de  dérive  nuit  extrêmement 


aux  avantages  de  la  navigation  dans  les  routes  obliques  , 
mais  il  n’eli  pas  poffible  de  le  détruire.  Il  ne  fe  réduit  à 
rien  , ou  ce  qui  revient  au  même  , le  Navire  ne  fingle 
exactement  félon  fa  longueur  , quS  lorfque  la  voile  fait  un 


angle  droit  avec  la  quille  ; parce  que  ce  n’eft  qu’alors  que 
le  Vaiffeau  n’eft  pas  pouffé  de  côté  , ou  qu’il  ne  l'eft  que 
dans  le  fens  direct,  quelque  foitla  direôtion  du  vent.  Mais 


fiour  peu  que  la  voile  foit  lituée  obliquement  , ou  qu’on 
ui  donne  une  difpofition  aprochante  de  celle  que  repré- 
fenre  la  Figure,  le  Navire  en  partant  fuccertivement  d’une 
route  à l’autre, n’en  cmbraffe  conftamment  une,  que  lors  que 
la  direction  du  choc  de  l’eau  fur  la  proue , fe  trouve  exacte- 
ment contraire  à la  direction  CF  de  l’effort  de  la  voile. 


Il  ne  doit  pas  fuivre  la  direction  même  CF  de  l’effort  du 
vent  ; car  on  le  répété, les  fluides  ne  pouffent  pas  les  furfàces 
félon  leur  propre  direction,  & li  le  Navire  fuivoit  FC  , le 
choc  de  l’eau s’exerceroit  félon  quelqu’autre  ligne,  ôt  ne  fe 
trouvant  pas  exactement  opofé  à l’effort  de  la  voile  , ces 
deux  forces  ne  pourroient  pas  fe  détruire  mutuellemenr. 
C’eft  fur  cette  opofiticn  ôt  fur  l’égalité  parfaite  , qui  doi- 
vent fubfiftcr  entre  les  impulfions  de  l’eau  6t  du  vent , qu’eft 
fondée  toute  la  Théorie  de  la  Manœuvre  des  Vaiffeaux. 


Ce  principe  général  Ôt  fécond  paroît  maintenant  de  la  der- 
nière évidence  : les  écrits  s’étoient  néanmoins  multipliés 

Yy 


Digitized  by  Google 


* Voyez 
FEflài  «Tu- 
ne nouvel- 
le Théorie 
de  la  ma- 
nœuvre 
des  Vaif- 
feaux , im- 
primé 1 
Bafle  en 
*7M. 


Fig-  70. 


3 y*  Traité  du  Navire, 
inutilemenr;  6c  c’eft  au  célébré  M.  Bernoulli  à qui  routes 
les  Mathématiques  font  fi  redevables,  que  la  fcience  Nau- 
tique a encore  cette  obligation , d’avoir  le  premier  décou- 
vert la  vérité  dans  cette  matière  *. 


C H A P I T RE  IL 

« 

De  la  mefiire  des  chocs  abfolus  de  l’Eau  & du  Vent. 

I. 

LOrsque  l’eau,  ou  tout  autre  fluide  , vient  rencon- 
trer un  plan , il  efl  évident  que  chacune  de  fes  molé- 
cules doit  faire  plus  ou  moins  d’impreflion  , félon  quelle 
frape  plus  ou  moins  perpendiculairement.  L’effort  particu- 
lier doit  être  exprimé  par  le  Anus  de  l’angle  d’incidence, 
ou  le  lînus  de  l’angle  que  fait  la  direction  du  fluide  avec  la 
furface  ; puifque  ce  Anus  repréfente  la  quantité  de  l’accès 
de  la  molécule  vers  le  pian.  Ceci  fe  raporte  à ce  que  nous 
avons  dit  d’une  pierre  qui  rencontre  obliquement  un  mur, 
& qui  au  lieu  d’agir  par  fon  mouvement  abfolu , n’agit  que 
par  la  partie  qui  s’exerce  dans  le  fens  perpendiculaire.  Mais 
en  même  teins  que  chaque  particule  du  fluide  fait  plus  ou 
moins  d’impreflion  , le  nombre  de  ces  mêmes  particules 
qui  contribuent  au  choc , eft  encore  plus  ou  moins  grand  , 
félon  que  la  furface  fe  préfente  plus  ou  moins  directement  ; 
ôt  ce  nombre  de  particules  eft  encore  exprimé  par  le  finus 
de  l’angle  d’inciaence.  Ainfi  le  finus  de  cet  angle  contri- 
bue doublement  au  choc  : 6c  l’impullion  doit  être  propor- 
tionelle  à fon  quarré.  Dans  la  Figure  70 , l’angle  LBA  re- 
préfente l’angle  d’incidence  que  fait  la  direêlion  LB  du 
fluide  avec  la  furface  AB  , ôt  limpulfion  , félon  ce  que 
nous  tenons  de  voir,  fera  proportionelle  au  quarré  du  fi- 
nus de  cet  angle.  Quoique  la  molécule  L du  fluide  par- 
coure tout  i eipace  LB  , elle  n’avance  vers  la  furface  que 
de  la  quantité  LM  qui  réiuitc  delà  décompoiition  du  mou- 
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vement  abfolu  BL  , en  mouvement  perpendiculaire  LM  à Fi 
la  furface  , lequel  eft  exprimé  par  le  finus  d’incidence  , & 
en  mouvement  parallèle  LN , oui  ne  produit  ici  aucun  ef- 
fet. Mais  en  même  tems  que  l'effort  relatifde  chaque  mo- 
lécule fuit  le  raport  du  (inus  de  l’angle  d’incidence  LBA , 
la  multitude  des  mêmes  molécules  luit  le  même  raport  : 
car  la  furface  AB  n’eft  frapée  que  par  le  feul  fluide  contenu 
entre  A ôt  O , ou  qui  paffe  entre  ces  points  ; ôc  cette  lar- 
geur AO  eft  encore  proportionelle  au  finus  de  l’angle  d’in- 
cidence. Lorfque  cet  angle  fera  droit , l’impulfion  fera  la 
plus  grande  de  routes  : au  lieu  que  fi  l’angle  LBA  n’eft 

3ue  de  jo  dégrés,  chaque  molécule  fera  la  moitié  moins 
’impreflion  , parce  qu’elle  n’en  fera  que  par  fa  vitefle 
d’accès  qui  ne  fera  que  la  moitié  de  fa  vitefle  abfolue  ; & 
il  y aura  aulfi  la  moitié  moins  de  molécules  qui  contribue- 
ront au  choc , parce  que  la  furface  préfentera  une  moin- 
dre largeur  au  cours  du  fluide.  De  cette  forte  l’effort  to- 
tal fera  quatre  fois  moindre. 

Mais  ce  n’eft  pas  feulement  par  le  plus  ou  le  moins  d’o- 
bliquité avec  laquelle  le  fluide  tait  fon  choc , que  fon  im- 
puliion  eft  différente  ; c’eft  encore  parle  plus  ou  le  moins 
de  vitefle  abfolue  qu’il  a indépendament  de  fon  obliquité. 
Aufli-tôt  que  le  fluide  fe  meut  plus  vite,  il  fait  une  impref- 
fion  plus  grande , ôc  elle  eft  proportionelle  au  quarré  de 
fa  vitefle  ; parce  que  le  fluide  fe  mouvant  plus  vite , cha- 
que de  fes  molécules  frape  avec  plus  de  force  , & qu’il  y 
a outre  cela  un  plus  grand  nombre  de  molécules  qui  fur- 
viennent  dans  le  même  tems  & qui  contribuent  à l’impul- 
fion.  Si  l’eau , par  exemple  , qui  rencontre  une  furface, 
acquerre  trois  fois  plus  ae  viteffe  , chaque  de  fes  parties  , 
prilès  féparement , fera  une  impreffion  trois  fois  plus  gran- 
de ; mais  comme  il  y aura  encore,  puifque  la  vitefle  fera 
trois  fois  plus  grande  , trois  fois  plus  de  parties  dont  l’ac- 
tion s’achèvera  dans  le  même  tems , l’impulfion  totale  fera 
neuf  fois  plus  forte.  C’eft  ce  qui  eft  commun  à tous  les 
fluides , 6c  c’eft  par  cette  raifon  qu’ils  deviennent  quelque- 
fois capables  d’efforts  prodigieux.  L’eau  marine , pat  exem- 
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pie  , ne  fait  que  très-peu  d’effet  lorfqu’elle  ne  parcourt 
qu’un  pied  dans  une  fécondé  ; mais  qu’elle  fe  meuve  dix 
fois  plus  vite  , auffi-tôtfon  impulfion  augmentera  cent  fois: 
capable  alors  de  renverfer  les  digues  les  plus  épaiffes  , elle 
jettera  fouvent  fur  fes  bords  les  plus  grands  poids,qui  étoient 
plongés  à une  très-grande  profondeur. 

Il  fuit  de  ce  que  nous  venons  de  dire  , que  lorfque  le  mê- 
me fluide  frape  la  même  furface  avec  différentes  viteffes,  6c 
avec  différentes  obliquités,  les  impulfions  font  comme  les 
produits  des  quarrés  des  viteffes  par  les  quarrés  des  finus 
des  angles  d’incidence,  puifqu’elles  dépendent  également 
de  chacun  de  ces  quarrés.  Il  eft  vrai  que  dans  tout  ceci 
nous  n’avons  pas  égard  à quelques  irrégularités  Phyfiques 
qui  peuvent  altérer  un  peu  l’une  6c  l'autre  proportion. 
Après  que  les  parties  les  plus  avancées  du  Huide  ont  fait 
leur  effet,  ilfaudroit  qu’en  fe  retirant , elles laiffaffent agir 
librement  les  autres:  au  lieu  qu’en  fe  refléchiffant  après  le 
choc  , elles  heurtent  celles  qui  les  fuivent , ôc  mettent  ob- 
ftacle  à l'a&ion  que  ces  dernieres  doivent  produire  à leur 
tour.  L’expérience  apprend  néanmoins  que  ces  irrégulari- 
tés , qui  font  à peu  près  femblables , ou  proportionelle3 
dans  tous  les  cas , ne  tirent  pas  à conféquence.  Bailleurs 
on  peut  dans  dépareilles  matières , négliger  une  précifion 
trop  rigoureufe  , Jorfqu’il  eft  queftion  de  ne  pas  rendre  les 
régies  trop  compliquées. 

Si  la  viteffe  du  fluide  eft  non-feulement  différente , de 
même  que  le  finus  de  l’angle  d’incidence  ; mais  que  la  fur- 
face  foit  aufli  plus  ou  moins  grande , l’impulfion  changera 
encore  félon  l’étendue  de  cette  furface.  Ainfi  les  impref- 
fions  du  même  fluide  font  fenfiblement  comme  les  produits 
du  quarré  de  fa  viteffe  6c  du  quarré  du  finus  de  l’angle  d’in- 
cidence , multipliés  par  l’étendue  du  plan  qui  reçoit  le 
choc.  Je  dis  que  les  impulfions  du  même  fluide  fuivent  fen- 
fiblemcnt  ce  raport  : car  outre  les  irrégularités  dont  je  viens 
de  faire  mention  , il  fe  peut  faire  encore  que  des  plans  de 
diverfes  étendues  ne  fouffrent  pas  des  impulfions  propor- 
tionelles  à la  grandeur  de  leur  furface.  Peut-être  que  le 
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plan  deux  fois  plus  grand,  par  exemple,  ne  reçoit  pas  un 
choc  précifement  double , ôt  cela  à caufe  du  plus  ou  du 
moins  de  facilité  que  trouvent  les  parties  du  fluide  à fe  re- 
tirer après  avoir  accompli  leur  choc , félon  cjue  la  furface 
eft  plus  ou  moins  grande.  Il  n’eft  pas  permis  a tout  le  mon- 
de de  faire  des  expériences  fur  ces  matières  ; parce  qu’il 
faudroit  leur  donner  bcaucoup!d’étenduë;les  faire  en  grand, 
& examiner  principalement  les  cas  extrêmes. 

Il  arrive  peut  être  aufli  des  variétés  que  nous  ne  con- 
noiffons  nullement,  au  choc  que  fouffrent  les  furfàces  qui 
fe  meuvent , par  exemple  , dans  l’eau  6c  qui  font  plongées 
à une  grande  profondeur  ; ôc  toutes  ces  particularités  veu- 
lent être  étudiées  , nôn  pas  par  de  Amples  méditations , 
mais  par  des  épreuves  faites  avec  beaucoup  d’adrefle.  Je 
foupçonne  que  c’eft  en  partie  à la  difficulté  qu’a  l’eau  de 
fe  retirer  & de  palier  fous  la  carène,  qu’il  faut  attribuer  la 
propriété  qu’ont  les  Navires  qui  font  plus  profonds,  d’ê- 
tre toujours  fujets  à moins  de  dérive  dans  les  routes  obli- 
ques. Les  Navires  qui  ont  plus  de  creux  gliffent  de  côté 
fur  les  eaux  avec  ae  facilité  ; parce  que  les  molécu- 
les d’eau  qui  font  frapées , ont  plus  de  vitefle  à prendre 
ou  plus  de  chemin  à faire  pour  s’échaper;  ce  qui  fait  qu’el- 
les  réfiflent  davantage  au  mouvement  latéral  du  Vaifleau. 
Quoi  qu’il  en  foit,  fi  on  admet  les  régies  précédentes,  il 
fuflira  de  faire  quelques  ef&is  furie  choc  d un  fluide , pour 
fe  mettre  en  état  de  juger  de  la  force  de  fon  impulfion 
dans  tous  les  autres  cas.  On  peut  prendre , par  exemple  , 
pour  principe  d’expérience,  que  l’eau  marine  en  choquant 
perpendiculairement  une  furface  d’un  pied  quarré  avec  une 
vitefle  à parcourir  un  pied  par  fécondé  , fait  une  impref- 
fion  égale  à très-peu  près  à une  livre  fept  onces.  Si  la  vi- 
teffe  eft  plus  grande,  l’impulfion  augmentera  en  raifon  dou- 
blée ; fi  la  furface  eftplus  étendue,  l’impulfion  croîtra  dans 
le  même  raport  que  la  furface  ; & enfin  fi  le  choc  fe  fait 
avec  obliquité , l’impulfion  changera  comme  le  quarré  du 
finus  de  l’angle  d'incidence.. 
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II. 

Les  impulfions  du  vent  font  foibles  en  comparaifon 
de  celles  de  l’eau;  parce  que  l’air  a peu  de  denfité,  ou 
contient  beaucoup  moins  de  matière  fous  le  même  vo- 
lume. M.  Mariote  a trouvé  que  fa  denfité  étoit  <ÿ~j6  fois 
moindre  que  celle  de  l’eau  ; ôc  comme  toutes  les  autres 
circonftances  étant  les  mêmes,  les  impulfions  des  fluides 
doivent  être  proportionelles  à leur  denfité  , puifqu’ils  ni- 
giffent  que  par  leur  mafle  ou  par  la  quantitité  de  matiè- 
re qu’ils  contiennent,  le  vent  avec  la  même  vitelTe  que 
l’eau  , doit  faire  une  impullion  fois  moindre.  Ainfi 
lorfqu’il  parcourt  un  efpace  de  jo  pieds  dans  une  fécon- 
dé , il  fait  , en  rencontrant  perpendiculairement  une 
furface  d’un  pied  quarré , un  effort  d’environ  6 livres.  Mais 
nous  avons  tout  lieu  de  croire  que  les  expériences  qui  ont 
fourni  cette  détermination , ont  été  faite  en  hiver,  lorf- 
que  l’air  étoit  extrêmement  condenfé  : car  il  efl  certain 
que  ce  fluide  qui  reçoit  le  plus  aifément  de  tous, les  im- 

Erefflons  de  la  chaleur , efl  beaucoup  plus  dilaté  en  Eté. 

,es  impulfions  qu’il  fait  alors  par  fon  choc , font  donc 
plus  foibles  : & peut-être  font-elles  plus  de  i ooo  fois  moins 
fortes  que  celles  de  l’eau.  On  remarque  fouvent  qu’un 
fimpîe  rayon  du  Soleil  qui  pafTe  entre  des  Nuages  , fuftit 
pour  produire  un  changement  oonfidérable  à l’état  de  l’air, 
de  même  que  l’ombre  d’un  feul  nuage  détaché  eft  capa- 
ble de  caufer  un  changement  tout  contraire.  L’air  privé 
au-deffous  de  la  chaleur  immédiate  du  Soleil , fe  refroi- 
dit, & fe  condenfe  tout-à-coup;  & le  vent,  quoiqu’avec 
la  même  vitefle,  a réellement  plus  de  force,  parce  qu’il 
agit  avec  plus  de  maffe.  Enfin  fon  impullion  varie  encore , 
félon  qu’il  eft  plus  ou  moins  chargé  de  vapeurs  : indépen- 
damment des  autres  caufes  de  différences,  celle-ci  pro- 
duit des  effets  très-fenfibles. 

Il  n’y  a point  de  doute  après  tout  cela  , que  fi  on  peut 
toujours  conclure  affez  exactement  la  force  du  choc  de 
l’eau  fit  de  prefque  tous  les  autres  fluides,  aulli-tôt  qu’on 
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connoît  leur  viteffe , ce  n’eft  pas  la  même  chofe  à l’égard 
du  vent.  Les  denfitésjde  l’air  l'ont  trop  variables , & fes  va- 
riations ne  font  prefque  jamais  allez  connues.  Ainfi  il  vaut 
beaucoup  mieux  tâcher  de  déterminer  immédiatement  la 
force  du  vent , que  de  s’arrêter  à la  déduire  de  la  mefure 
de  fa  viteffe.  On  a déjà  imaginé  pour  cela  plufieurs  inftru- 
mens  fous  le  nom  d’ancmometrcs  , entre  lefquels  on  doit 
diftinguer  celui  que  nous  a donné  M.  Wolffdans  fes  Elc- 
mens  d’Aerométrie  , fit  un  autre  qui  indique  , non-feule- 
ment la  force  du  vent  , triais  qui  en  tient  pour  ainfi  dire 
Regiftre  , que  M.  d’Ons-en-Bray  a communiqué  dans  les 
Mémoires  de  l’Académie.  M.  le  Marquis  Polcni  dans  la 
Dilfertation  qui  a remporté  le  prix  de  1753  , a aulli  pro- 
pofé.un  de  ces  inftrumens  , qui  eft  fort  ingénieux  & qu’il 
eft  facile  de  rendre  exaét.  C’eft  un  plan  fufpendu  par  en 
haut , lequel  étant  expofé  au  choc  au  vent , doit  s’éloi- 
gner plus  ou  moins  de  la  (ituation  verticale , félon  que  l’irn- 

Pulfion  eft  plus  ou  moins  grande.  C’eft  par  la  quantité  de 
inclinaifon  que  M.  Polcni  prétend  juger  de  la  force  de 
l’impulfton.  On  peut  employer  toutes  ces  machines  avec 
fuccès  ; & à leur  défaut  on  pourra  fe  fervir  de  celle  que  je 
vais  propofer,  qui  eft  très-ftmple  , &que  j’ai  trouvé  com- 
mode dans  l’ufage  que  j’en  ai  tait. 

Defcription  d’un  Injlrument  pour  mejùrer  la  force 
du  Vent. 

Notre  Anémomètre  n’eft  autre  chofe  qu’un  morceau  de 
carton  très-leger  apliqué  à un  efpece  de  pefon  d’Allema- 
gne. Le  morceau  de  carton  qui  eft  un  quarré  dont  chaque 
côté  a 6 pouces , eft  repréfenté  dans  la  Figurç  68  par  le  p,-g.  6i 

Juarré  AB  DE , fit  eft  foutenu  par  la  verge  CF  , qui  entre 
ans  le  canon  ou  tuyau  FG,  fics’apuye  contre  un  relfort 
à boudin  qui  eft  dans  le  fond  de  ce  canon.  On  expofe  le 
morceau  de  carton  au  choc  du  vent,  fit  félon  que  l’impul- 
fion  eft  plus  ou  moins  grande , la  verge  CF  qui  eft  foute- 
nuë  en  F àfon  entrée  dans  le  tuyau  par  un  petit  rouleau 


Digitized  by  Google 


î<î  o Traité  du  N a v i r r, 

. mobile  furfon  axe,  afin  de  diminuer  le  frotement,  com- 

{>rime  plus  ou  moins  le  reffort  à boudin  ; & on  a en  Ffur 
a furface  de  la  verge , qui  eft  divife'e  en  parties , la  quantité 
de  l’impulfion  marquée  en  livres  & en  onces , de  la  môme 
manière  qu’on  a avec  le  pefon  d’Allemagne  le  poids  des 
chofes  qu’on  pefe.  Il  fe  trouve  cette  feule  différence  en- 
tre ces  deux  Inftrumens  ; que  l’Anémometre  eft  dans  une 
agitation  continuelle  , à caufe  du  peu  d’égalité  avec  laquel- 
le lèvent  foufle  prefque  toujours.  On  obfervera  ou  la  quan- 
tité moyenne  de  l’impulfton  ou  fa  plus  grande  force,  lelon 
les  diverfes  conféqucnces  qu’on  voudra  tirer  de  cette  con- 
noiffance.  L’Anémometre  dont  je  me  fuis  fervi  étoit  pré- 
eifement  tel  que  le  repréfente  la  Figure  ; mais  on  pourroit 
lui  donner  diverfes  autres  formes.  On  pourroit , par  exem- 
ple , le  mettre  fur  une  petite  table  ; le  canon  FG  feroit 
porté  par  deux  foutiens  perpendiculaires,  & la  voile  AD 
qui  fe  repoferoit  par  fa  partie  inférieure  AD  fur  la  table , 
auroit  deux  petites  roulettes  en  E & en  D pour  détruire  le 
frotement. 

Un  des  principaux  avantages  qu’a  cet  Infiniment,  c’eft 
qu’il  fuffit  de  placer  le  morceau  de  carton  parallèlement  à 
la  furface  des  voiles  , pour  trouver  l’impulfion  que  fait  le 
vent  fur  chaque  pied  de  furface,  fans  être  obligé  de  faire 
attention  à l’obliquité  du  choc.  Il  fera  de  cette  forte  très- 
facile  de  fçavoir  l’impulfion  totale  qui  fait  fingler  le  Navire , 
ôc  pour  y mieux  réuffir , on  peut  au  lieu  de  la  feuille  de  car- 
ton , mettre  dans  un  chaffis  un  morceau  de  la  même  toile 
dont  les  voiles  font  faites  : on  aprendra  de  cette  forte  quand 
il  y aurai  craindre  pour  la  rupture  de  la  mârure,  ou  qu’il 
y aura  encore  quelque  accident  plus  grand  à éviter.  Je  ne 
crois  pas  qu’on  doive  jamais  fe  hazarder  à foutenir  un  ef- 
fort de  6 livres  fur  chaque  pied  quarré.  Pour  que  le  vent 
fit  une  pareille  imprellion,  il  faudrait,  comme  je  l’ai  déjà 
dit,  qu  il  eût  en  Hyver  en  France  une  vitefie  à parcourir 
environ  yo  pieds  par  fécondé, & une  d’environ  60  ou 
pieds  en  Eté , & il  faudrait  qu’il  en  eût  encore  une  plus 
grande  dans  prefque  tous  les  endroits  delà  Zone-Torride. 

Ce 
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Ce  ne  feroit  cependant  encore  là  que  là  vitefle  relative,  F;g 
ou  celle  qu’il  auroit  parraport  au  VailTeau  & avec  laquelle 
il  l’atteindroit  : au  lieu  que  la  vitefle  abfoluë  avec  laquelle 
il  choqueroit  le  Navire  qui  fe  mettroit  en  pane  ou  coté  â 
travers , feroit  beaucoup  plus  grande  & le  rendroit  capable 
des  plus  grands  efforts.  A Terre  les  hommes  auroient  de 
la  peine  à fc  foutenir  , les  arbres  feroient  arrachés  , quel- 
ques édifices  feroient  renverfés , Ôte. 

III. 


La  plus  grande  partiede  notre  Anémomètre  fervira  aufli , 
lorfqu’au  lieu  de  mefurer  l’effort  du  vent , on  voudra  me- 
furer  l’effort  de  l'eau.  Rien  n’eft  plus  facile  dans  un  Port  de 
Mer  & dans  un  Attelier  de  conftrutlion , où  on  a toutes  les 
chofes  fous  la  main  , que  de  faire  faire  une  petite  proue  en 
bois  parfaitement  femblable  à celle  d’un  Navire.  Or  fi 
après  l’avoir  fuffifament  chargée , on  l’expofe  à une  eau  cou- 
rante , 6c  qu’ayant  ôté  de  l’Anémometre  (Fig.  <58.  ) la  voi- 
le oufurfàce  AD,  on  foutienne  avec  l’extrémité  de  la  ver- 
ge CF  la  petite  proue,  contre  le  choc  auquel  elle  fera  fu- 
jette  , on  apprendra  la  valeur  de  l’effort  en  livres  ou  en  on- 
ces. On  verra  aulfi  félon  quelle  dire&ion  fe  fait  l’impul- 
fion  , puifqu’elle  fera  indiquée  par  la  fituation  qu’il  faudra 
donner  à la  verge  CF , pour  que  la  petite  proue  fe  main- 
tienne conftamment  dans  le  même  état.  Enfin  fi  on  réitéré 
la  même  expérience,  enexpofant  au  choc  de  l’eau  une  fur- 
face  plane  égale  à la  bafe  du  petit  conoïde  qui  repréfente  la 
prouë,on  fçaura,avec  d’autant  plus  de  précifion,  combien  la 
faillie  ou  convexité  de  l’avant  duNavire  fait  diminuer  de  fois 
l’impulfion  qu’il  reçoit , que  cette  connoiffance  ne  fe  reffen- 
tirapas  des  erreurs  que  nous  fommesexpofés  à commettre 
dans  les  fyftêmes  que  nous  formons  fur  l’aâion  des  fluides. 

Il  elV  vrai  que  s il  n’étoit  quelconque  de  trouver  ce  der- 
nier raport , on  le  découvriroit  plus  exactement  par  la  Ma- 
chine très-fimple  , dont  je  vais  donner  la  deferiprion,  & 
qu’on  peut  nommer  balance  nautique , vù  fa  conftruttion  Ôc 
fes  ufages.  BADC  (Fig.  6 g.  ) repréfente  la  petite  proue 
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Fig.  <?.  faite  en  bois  & parfaitement  femblable  à celle  dont  on  veut 
fçavoir  les  propriétés  ; ôc  F£G  eft  une  planche  taillée  exac- 
tement delà  même  grandeur  que  la  baie  BCD  du  conoïde 
qui  forme  la  petite  prouë.  On  appliquera  l’une  ôc  l’autre  à 
urte  longue  régie  horifontale  OP , qui  pouvant  tourner  fut 
l’axe  vertical  KL  , ferr  comme  de  fléau  à la  balance.  L’axe 
KL  fera  une  verge  de  fer , dont  le  mouvement  de  rotation 
fera  facilité  par  la  maniéré  dont  elle  fe  terminera  en  pivot 
vers  fes  deux  extrémités , 6c  les  deux  poupées  M 6c  N qui 
la  foutiennent,  pourront  fe  placer  en  quel  endroit  on  vou- 
dra du  pieux  vertical  HI.  Les  deux  poupées  O 6c  P qui  fou- 
tiennent la  petite  prouë  d’un  côté  6c  la  petite  furfàce  pla- 
ne de  l’autre  , pouront  aufli  gliffer  le  long  de  la  régie  ho- 
rifontale ; 6c  on  les  arrêtera  par  des  vis.  La  Machine  étant 
conftruite  de  cette  forte,  on  la  plongera  dans  une  eau  cou- 
rante , en  préfentant  la  petite  prouë  directement  au  cou- 
rant , 6c  en  l'enfonçant  jufqu’à  ce  qu’elle  foit  entièrement 
fubmergée,  de  même  que  la  furface  EFG:  ôc  il  n’y  aura 

{dus  qu’à  changer  leur  diflance  à l’axe  KL  , jufqu’à  ce  que 
es  deux  impulfions  foient  en  équilibre  ; pour  fçavoir  par 
la  longueur  des  deux  bras  de  levier  aufquels  elles  feront  ap- 
pliquées , le  raport  qu’il  y a entre  les  deux  forces.  Je  n’ai 
que  faire  d’avertir  que  les  deux  impulfions  feront  en  raifon 
inverfe  des  longueurs  des  deux  bras  de  levier.  Le  même 
Infiniment  fervira  au/fi,  fi  on  le  veut,  à comparer  deux 

{ troués  immédiatement  l’une  à l’autre  ; en  apliquant  à la  ba- 
ance  deux  petites  prouësqui  leur  foient  femblables  : ôc  on 

fiourra  , fi  on  le  veut,  pour  plus  de  commodité  , expofer 
a machine  au  vent , au  lieu  de  l’expofer  au  choc  de  l’eau. 
Au  refte,  quoique  ce  moyen  mécanique  de  jugerde  Tim- 
pulfion  que  fouflfrent  les  furfaces , puiflë  fervir  dans  plu- 
fieurs  rencontres,  il  eft  cependant  à propos  d’en  avoir  d’au- 
tres, qu’on  puiffe  employer  fans  avoir  recours  à l’expérien- 
ce. La  méthode  générale  eft  de  réduire  les  impulfions  que 
fouffrent  les  furfaces  courbes,  à celles  que  founrent  les  lur- 
faccs  planes  : il  faudra  pour  cela  divifer  les  furfaces  cour- 
bes en  parties  allez  petites  , pour  faire  difparoître  leur 
courbure. 
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CHAPITRE  III* 

De  fimfulfion  des  Fluides  fur  différentes  figures , & 
premièrement  Jùr  une  Proue  formée  de  deux 
lignes  droites. 

I. 

NO  u s commençons  ce  nouvel  examen  par  le  cas  le  F‘g-  7°* 
plus  fimple  de  tous  : nous  fupoferons  que  la  prouë 
B AD,  (Fig.  70.  ) eft  formée  de  deux  lignes  droites  AB, 

AD,  que  l’eau  rencontre  félon  une  infinité  de  parallèles  à 
l’axe  AC.  L’angle  d'incidence  fera  égal  à l’angle  BAC, 
ou  à la  moitié  de  l’angle  BAD  ; ôt  fi  on  multiplie  cha- 
que côté  AB  ou  AD  parle  quarré  dufinus  de  cet  angle, 
qu’il  eft  toujours  auffi  facile  d’exprimer  par  lignes  que  par 
nombres , on  aura  l’impulfion  abfoluë  totale  : impulüon 
qui  s’exerce  félon  la  perpendiculaire  EF  à chaque  côté.  Je 
fupofe  que  cette  impulfion  fur  AB , eft  repréfentée  par  l’ef- 
pace  même  EF  ; ôc  je  forme  le  reêlangle  EGFH,  dont  les 
côtés  EG  & FH  font  parallèles  à l’axe  AC , ôc  les  autres 
côtés  perpendiculaires.  Il  eft  clair  que  EG  ou  HF  repré- 
fentera  en  même  tems  la  partie  de  limpulfion  qui  s’exer- 
ce dans  le  fens  parallèle  à l’axe  ; ôc  il  n eft  pas  moins  évi- 
dent que  cette  partie  eft  plus  petite  que  l’impulfion  abfo- 
luc  dans  le  même  raport  que  BC  eft  plus  pente  que  AB  ; 
puifqu’à  caufe  des  triangles  femblables  ABC  ôc  IEG , il  y 
a même  raport  de  BC  à AB , que  de  EG  à EF.  Ainfi  fi  au 
lieu  de  chercher  les  impullions  abfoluës  fur  les  côtés 
AB  Ôc  AD , lefquelles  fe  aétruifent  en  parties , parce  qu’el- 
les font  en  parties  contraires , on  ne  veut  avoir  que  les 
ixnpulfions  relatives  dire&es , qui  s’exerçant  dans  le  fens 
exaSement  parallèle  à l’axe , s’aident  mutuellement,  il  ne 
faut  pas  multiplier  le  quarré  du  linus  d’incidence  par  la 
longueur  de  chaque  côté  AB  ou  AD  ; car  on  auroit  les  im- 
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F,g-  70.  pulfions  abfoluës  : mais  il  faut  multiplier  ce  quarré  feule- 
. ment  par  CB  ou  par  CD.  On  aura  de  cette  forte  les  deux 
impuKions  relatives  directes  ; 6c  il  n’y  a donc  qu’à  multi- 
plier le  quarré  du  finus  d’incidence  par  toute  la  bafe  BD, 
pour  avoir  l’impulfion  relative  directe  fur  toute  la  prouë. 

Si  l’angle  en  A formé  parles  deux  côtés  de  la  prouë, eft 
de  6o  degrez , l’angle  d’incidence  fera  de  30,  ôt  fon  finus 
étant  la  moitié  du  finus  total , le  quarré  de  ce  finus  fera 
quatre  fois  plus  petit  ; d’où  il  fuit  que  l’impulfion  directe 
que  recevra  la  prouë , fera  alors  le  quart  de  celle  que  re- 
cevroit  la  bafe  BD,  fi  elle  étoit  choquée  par  le  fluide  ; car 
cette  derniere  impulfion  feroit  exprimée  par  le  quarré  mê- 
me du  finus  total , multiplié  par  BD.  On  voit  de  la  même 
maniéré  que  lorfque  l’angle  en  A eft  droit , l’impulfion 
directe  eft  la  moitié  de  ce  qu’elle  feroit,  fi  le  fluide  pou- 
voir fraper  la  bafe  BD;  puifque  l’angle  d’incidence  eft  de 
degrés , 6c  que  le  quarré  de  fon  finus  eft  la  moitié  du 
quarré  du  finus  total. 

I. 

De  ï impulfion  de  t eau fur  une  prouë  formée  par  un  demi-cercle. 

F‘g-  7t.  Prenons  pour  fécond  exemple  un  demi-cercle  B AD, 
(Fig.  7 i.)choqué  par  un  fluide  qui  vient  rencontrer  fa  con- 
vexité , félon  des  airettions  perpendiculaires  au  diamètre 
BD,  ou  parallèles  au  rayon  AC.  Si  on  conçoit  la  circon- 
férence ae  ce  cercle  partagée  en  une  infinité  de  parties 
infiniment  petites  Ee,  & qu’on  abaifle  des  points  E & e des 
perpendiculaires  EG  ôc  eg  fur  le  diamètre  BD,  ces  per- 
pendiculaires feront  parallèles  à la  direction  du  fluide , 6c 
on  pourra  les  prendre  pour  les  finus  des  angles  d’inciden- 
ce , puifque  ces  lignes  feront  les  finus  des  angles  BCE  , 
qui  font  égaux  à ceux  E?F  que  fait  la  direction  du  fluide 
avec  les  petites  parties  Ee  de  la  circonférence  actuellement 
choquée.  Ainfi  pour  avoir, conformément  aux  principes 
établis  ci-devant,  l’impuifion  fur  la  petite  partie  Ef , il  tv’y 
a qu’à  multiplier  cette  petite  partie  par  le  quarré  de  EG. 
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Il  eft  vrai  qu’on  aura  de  cette  forte  l’impulfion  abfoluë  ; Fig.  ji. 
c’eft-à-dire  celle  qui  agit  félon  le  rayon  LC , ou  félon  la  & ?*• 
perpendiculaire  à la  partie  même  , au  lieu  que  nous  vou- 
lons avoir  la  feule  impulfion  relative  félon  EG  ou  félon  la 
détermination  de  l’axe,  laquelle  doit  être  plus  petite  que 
l’abfoluë , dans  le  même  raport  que  EG , eft  plus  petite  que 
EC , ou  que  EF  eft  plus  petite  que  Ee.  Ainfi  au  lieu  de  mul- 
tiplier le  quand  du  hnus  EG  d’incidence  par  Ee , nous  n’a- 
vons qu’à  le  multiplier  par  EF,  ou  par  Gg.  Or  c’eft  la  mê- 
me chofe  de  toutes  les  autres  parties  de  la  circonférence  ; 

& pour  avoir  par  conféquent  l’impulfion  direéte  que  fouffre 
la  demi-circonference  entière , il  fuffit  de  chercher  la  fom- 
me  de  tous  les  produits  des  quarrés  des  finus  EG  par  les 
parties  correfpondantes  Gp. 

La  Géométrie  fournit  divers  moyens  pour  trouver  la 
fomme  de  ces  produits  ; mais  il  me  femble  que  voici  le  plus 
fimple.  On  formera  une  pyramide  triangulaire  HBDI, 

(Fig.  72.)  dont  la  hauteur  ÉI  fera  égale  au  diamètre  BD 
du  demi-cercle  qui  eft  fujet  à l’impuirion,&dont  la  bafe 
fera  un  triangle  BDH , qui  a un  angle  droit  formé  des 
deux  côtés  BD  Ôc  DH  qui  feront  égaux  au  même  diamè- 
tre. On  fera  les  parties  BG  ôf  B g égales  à BG  & à Bg  de 
la  figure  71 , & on  imaginera  des  plans  NOPG,w0/>g  per- 
pendiculaires à la  bafe  ôc  parallèles  à DH,  qui  partage- 
ront la  pyramide  en  une  infinité  de  tranches  infiniment  peu 
épaifles.  Il  eft  évident  que  chaque  de  ces  tranches  expri- 
mera l’impulfion  relative  direête  que  fouffrira  chaque  par- 
tie E*  de  la  demi-circonference.  Car  GP  étant  égale  à 
BG,  de  même  que  GN  eft  égale  à GD  , le  reétangle 
NGPO  fera  égal  au  re&angle  de  BG  parGD  qui  eft  égal, 
par  la  propriété  du  cercle  , au  quarré  de  GE  ; ôc  il  fuit  de- 
là que  la  tranche  infiniment  peu  épaifle  NGPOongp  , 
eft  égale  au  produit  du  quarré  de  GE  par  Gg/ôc  exprime 
par  conféquent  l’impulfion  relative  direûe  fur  Ee.  Mais 
puifque  c’eft  la  même  chofe  de  toutes  les  autres  tran- 
ches ; qu’elles  font  continuellement  proportionelles  aux 
petites  impulfions  directes  ; il  fuffit  de  chercher  la  folidi- 
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Fig.  71.  ttt  entière  de  la  pyramide , qui  a pour  élemens  toutes  les 
tranches,  ou  de  chercher  la  folidité  de  fes  parties  fenfi- 
blés  BGOI  ou  NGCMO , ( ce  qui  fera  toujours  facile  ) 
pour  avoir  l’impulfion  relative  directe , ou  fur  toute  la  demi- 
circonference  BAD , ou  fur  quelqu’une  de  fes  parties  BE 
ou  EA. 

La  folidité  de  la  pyramide  entière  eft  égale  aux  f du  cube 
du  finus  total  ou  du  rayon  CB.  Car  la  baie  BDH  eft  double 

du  quarré  du  finus  total , ou  égale  à 2 x BC  ; & il  faut  mul- 
tiplier cette  bafe  par  le  tiers  de  BI  ou  par  les  deux  tiers 

BC  ; ce  qui  donne  pour  la  pyramide  entière  f x BC. 
Cette  folidité  exprime  l’impulfion  que  fouffre  toute  la 
demi-circonference  félon  le  fens  direct  : Mais  fi  le  fluide 
agiflfoit  fur  le  diamètre  même  BD  & perpendiculairement, 

l’impulfion  feroit  égale  au  quarré  BC  du  finus  total,  mul- 
tiplié par  le  diamètre  même , ou  par  le  double  de  BC  ; 
de  forte  quelle  feroit  exprimée  par  le  double  du  cube 

du  finus  total,  ou  par  j x BC.  Ainfi  il  eft  fenfible  que  l’im- 
pulfion  que  reçoit  la  demi-circonference  BAD,  eft  à celle 
que  recevroit  le  diamètre  BD,  s’il  étoit  choqué  perpen- 
diculairement par  le  fluide , comme  \ eft  à 6 , ou  que  l’une 
eft  les  deux  tiers  de  l’autre  : ce  qui  nous  apprend  que  la 
courbure  ou  la  faillie  du  demi-cercle  qui  eft  caufe  que 
chaque  partie  eft  frapée  avec  moins  de  force , fait  dimi- 
nuer i’impulfion  précifément  d’un  tiers. 

Nous  avons  vû  que  lorfque  la  prouë  eft  formée  de  deux 
lignes  droites  qui  font  en  A un  triangle  droit , l’impul- 
fion  directe  eft  diminuée  de  moitié.  Cette  prouë  rectiligne 
éprouve  donc  moins  de  réfiftance  de  la  part  de  l’eau  que 
la  prouë  formée  d’un  demi-cercle  : Les  deux  réfiftances 
font  dans  le  raport  de  3 à 4;  la  première  eft  d’un  quart 
plus  petite  que  l’autre.  Mais  nous  démontrerons  aufli  que 
de  toutes  les  proues  terminées  par  un  fimple  trait,  c eft 
la  prouë  reêtiligne , qui  ayant  la  même  largeur  BD,  & la 
même  faillie  CA , eft  expofée  à la  moindre  réfiftance 
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poflîble  de  la  part  du  milieu  dans  lequel  elle  fe  meut.  Si 
on  cherche  de  la  même  maniéré  l’impulfion  dans  le  fens 
relatif  direft  que  reçoit  un  arc  de  cercle  BE  de  60  degrés , 
on  trouvera  qu’elle  eft  les  ^ de  celle  que  recevroit 
dans  le  même  fens  la  bafe  ËG  , fi  elle  étoit  expofée 
au  choc  : Au  lieu  que  l’impulfton  que  recevroit  la  corde 
de  l’arc  feroit  feiikment  le  quart  ou  les  de  celle  que 
recevroit  la  bafe  BG,  Ôc  feroit  donc  les  f de  celle  que 
fouffre  l’arc. 

III. 

De  C impulfum  que  repoit  une  parabole. 

• 

Supofons  maintenant  que  la prouë , au  lieu  d’être  termi-  f‘g-  7j. 
née  par  un  arc  de  cercle , le  loit  par  une  parabole  BAD  , 

(Fig.  73.  ) dont  AE  eft  l’axe, & que  le  fluide,  félon  une 
infinité  de  lignes  GB , gb , vienne  la  rencontrer  paralle- 
• ment  à cet  axe.  L’angle  d’incidence  GBA  fur  une  partie  in- 
finiment petite  B b , fera  égal  à l’angle  FBE  forme  par  l’or- 
donnée BE  , fie  par  la  perpendiculaire  BF  à la  courbe. 
Comme  la  fouperpendiculaire  EF  eft  confiante  à caufe  de 
la  propriété  de  la  parabole , qu’elle  eft  égale  à la  moitié  du 
paramétré  , nous  la  deftinons  à fervir  de  finus  total  ; 6c  c’eft 
donc  par  raport  à cette  ligne  que  nous  travaillerons  à ex- 
primer le  (ïnus  d’incidence  fie  fon  quarré.  Je  tranfporte 

Four  cela  FE  en  AC;  je  trace  du  point  C comme  centre, 
arc  de  cercle  AMO,  ôc  tirant  du  même  point  les  lignes 
CG  fie  Cg  jufqu’aux  points  G Sx. g , où  les  parallèles  BG  ôc 
bg  à l’axe  rencontrent  la  tangente  AG  tirée  au  fommet  de 
la  parabole , nous  aurons  le  triangle  CAG  égal  au  trian- 
gle FEB  ; ôc  par  conféqucnt  l’angle  CGAfera  égal  à l’an- 
gle d’incidence  du  fluide  fur  la  petite  partie  B b de  la  para- 
bole. Du  point  A j’abaifle  enfuite  la  perpendiculaire  AH 
fur  CG  ; ôc  l’angle  CAH  étant  encore  égal  à l’angle  d’in-’ 
cidence , nous  aurons  CH  pour  fon  finus  , pendant  que  AC 
qui  eft  égale  au  demi-parametre,  repréfentera  le  finus  to- 
tal. Cela  fupofé , nous  n’avons  plus  qu’à  abaifler  du  point 
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Fig- 73.  H la  perpendiculaire  HI  fur  AC , ôc  la  partie  interceptée 
CI  repréfentera  le  quatre  du  finus  d incidence.  Car  on  au- 
ra la  proportion  continue  1 1 AC  | HC  | CI , qui  nous  ap- 
prend que  CI  cft  égale  au  quarré  de  HC  divifé  par  AC  ; 
6e  puifque  AC  eft  confiante , le  fegment  CI  fera  conti- 
nuellement proportionel  au  quarré  de  HC , ou  au  quarré  du 
finus  de  l’angle  d’incidence. 

Il  nous  faudroit  maintenant  multiplier  CI  par  la  petite 
partie  Bb  de  la  parabole,  fi  nous  voulions  obtenir  l’impul- 
fion  abfoluë  qu’elle  reçoit , 6e  qui  s’exerce  félon  la  per- 

Fendiculaire  BF  ; mais  voulant  avoir  la  feule  partie  de 
impulfion  qui  agit  dans  le  fens  parallèle  à l’axe,  il  nous 
faut  fimplemenr  multiplier  CI  parBI , ou  par  fon  égal  G^. 
Je  prena  pour  l’unité  la  confiante  CA,  qui  nous  a déjà 
fervide  finus  total,  ôc  confiderant  que  CA  Gg  1 1 CI  j KH, 
je  reconnois  que  KH  peut  repréfcnter  le  petit  produit  que 
nous  cherchons,  6c  qui  exprime  la  petite  impulfion  rela- 
tive directe  fur  Bb.  Car  KH  eft  égale  à C ^xA°g , ôc  eft  donc  ' 

toujours  proportionelle  à CIxG^.  Enfin  le  petit  triangle 
HLK  étant  femblable  au  grand  CHA,  il  ne  refte  plus  qu’à 
remarquer  que  KH  eft  plus  grande  que  HL  dans  le  même 
raport  que  CA  eft  plus  grande  que  CH  ; mais  que  le  pe- 
tit arc  Mm  du  cercle  AM , intercepté  entre  les  lignes  CG 
6c  Cg,  eft  auffi  plus  grand  que  HL  précifément  dans  le 
même  raport  ; puifque  l’un  eft  à l’autre  comme  AC  ou  MC . 
eft  à HC  : ainli  le  petit  arc  M»j  cft  égal  à HK,  6c  exprime 
donc  auffi  l’impul lion  direfte  du  fluide  fur  la  petite  partie 
Bide  la  parabole.  Or  comme  le  même  raifonnement  peut 
s’appliquer  à toutes  les  autres  petites  parties , il  s’enfuit 

3ue  l’impulfion  relative  dans  le  fens  de  1 axe,  fur  tout  l’arc 
e parabole  AB,  eft  exprimée  par  la  longueur  entière  de 
l’arc  de  cercle  AM. 

Cette  expreffion  eft  générale  & peut  s’appliquer  à tous 
les  arcs  de  parabole.  Si  cette  ligne  courbe  ne  faifant  que 
naître,  nous  confidérons  le  petit  arc  qui  part  du  fommet  6C 
qui  ne  différé  pas  de  fon  ordonnée,  nous  aurons  pour  l’ex- 

prelfion 
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prefüon  de  l’impulfion  qu’il  reçoit, le  petit  arc  de  cercle  qui  F‘S- 
partant  aufli  du  point  A , ne  différé  pas  de  fa  tangente  ôc 
qui  eft  de  mêftie  longueur  que  le  petit  arc  de  parabole  ou 

Sue  fon  ordonnée.  C’eft-à-dire,que  l’impulfion  que  fouf- 
ent  les  petites  parties  qui  font  expofées  perpendiculaire- 
ment au  choc , eft  représentée  par  leur  longueur:  & de  là 
il  fuit  que  pendant  que  les  arcs  ae  cercle , comme  AM , ex- 
priment les  impulfions  que  reçoivent  les  arcs  entiers  AB 
de  parabole,  les  impulfions  que  fouffriroient  les  ordonnées 
EB,fi  le  fluide  pouvoit  parvenir  jufqu’à  lesfraper,  feroient 
exprimées  par  la  propre  longueur  de  ces  ordonnées  ou  par 
les  tangentes  AG  qui  leur  font  égales.  Ces  dernieres  im- 
pulfions  augmenteroient  à l’infini  à mefure  qu’on  prolonge- 
rait la  parabole  ; au  lieu  que  la  ligne  courbe  a cette  pro- 
priété linguiiere  , que  l’impulfion  qu’elle  reçoit  a un  terme 
auquel  elle  ne  parvient  jamais:  il  faudrait  étendre  à l’infi- 
ni chaque  de  fes  branches  , pour  que  l’impuliion  fur  cha- 
que côté  fût  exprimée  par  l’arc  AO  qui  eft  le  quart  du  cer- 
cle. Si  on  fait  paffer  par  le  foyer  une  ordonnée  BD  , la, 
partie  de  la  parabole  retranchée  vers  le  fommet  recevra 
feule  autant  d impulfion  que  tout  le  refte.  En  effet,  l’im- 
pulfion pour  chaque  moitié  fera  repréfentée  par  l’arc  AM 
qui  eft  de  4 y dégrés;  l’ordonnée  BE  étant  dans  oe  cas 
égale  à la  moitié  du  paramétré,  & le  triangle  CAG  étant 
ifocelle. 


CHAPITRE  IV- 

Méthode  générale  de  trouver  les  impulfons  des  fui  des 
fur  les  lignes  courbes  , avec  quelques  remarques 
fur  ces  impuljions. 

ON  peut  découvrir  avec  le  même  fucccs , en  employant 
la  feule  Analyfe  des  Géométrcs,l’impulfion  des  flui- 
des fur  plufieurs  autres  lignes  courbes  : mais  il  n’eft  que  trop 

A a a 
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fouvent  nécelfaire  pour  réuftirdans  ces  fortes  de  recherches, 
d’avoir  recours  au  calcul  algébrique.  C’eft  aulG  parce  feul 
moyen  qu’on  peut  parvenir  à des  vues  plus  étendues  ou  plus 
univerfelles.  Nous  croyons  donc  qu’au  lieu  de  continuer 
plus  long-tems  un  examen  qui  ne  (croit  toujours  que  par- 
ticulier, il  vaut  mieux  nous  hâter  de  nous  .élever  à lacon- 
fideration  générale  de  toutes  les  lignes  courbes  frapées  par 
les  fluides. 

I. 

De  l impalfton  dans  le  fens  de  f axe. 

Fig.  74*  Soit  BAD  (Fig.  74.  ) une  ligne  courbedont  AC  eft  Taxe 
& dont  les  deux  branches  AB  & AD  font  parfaitement  éga- 
les. Je  nomme  x les  parties  variables  AC  ou  AH  de  l’axe 
& y les  ordonnées  correfpondantes  BC  ou  EH  ; pendant 
que  dx  exprimera  les  parties  infiniment  petites  H/s  de  l’axe 
& dy  les  différentielles  EF  des  ordonnées.  Je  fupofe  de 
plus , pour  n’être  pas  obligé  d’y  revenir  une  fécondé  fois , 
que  le  fluide  fe  meut  félon  des  lignes  obliques  Lfl , bel 
qui  font  avec  l’axe  de  la  courbe  ou  avec  les  parallèles  e¥ 
à l’axe  des  angles  Ffl , dont  m eft  la  tangente  & Vnl  -f-  mx 
la  fécante , pendant  que  n déftgne  le  finus  total.  Ces  angies 
Ffl  repréfente  l’obliquité  de  la  route  ou  la  quantité  de  la 
dérive , fupofé  que  la  courbe  BAD  foit  la  prouë  d’un  Na- 
vire projetté  fur  un  plan  horifontal  & que  A foit  fon  extré- 
mité. L’angle  d’incidence  eft  ici  Erl,  lequel  eft  plus  grand 
d’un  côté  ôt  plus  petit  de  l’autre  ; plus  grand  fur  la  moitié 
de  la  courbe  que  le  fluide  frape  plus  direQement.  Du  point 
I j’abaifle  la  perpendiculaire  IK  fur  la  partie  Es  ; 6c  cette 
perpendiculaire  repréfenterale  finus  de  l’angle  d’incidence, 
comparée  à fl  prife  pour  finus  total.  Il  eft  très-facile  de 
trouver  l’expreflion  de  cette  ligne  IK  : je  cherche  pour 
cela  FI  par  cette  analogie  ; le  finus  total  n eft  à la  tangen- 
te m de  l’angle  Ffl , comme  «F  =s=  dx  eft  à FI  5=  que 
j’ajoute  à EF =5=  dy  , ou  que  j ote  de  cette  petite  ligne  , 
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pour  avoir  dy  z±  ^ pour  la  valeur  de  El.  Je  cherche  el  ^8- 
par  cette  analogie  ; le  finus  total  n eft  à la  fécante  v/wt  -h  ml 
de  l’angle  Fri , comme  rF  — dx  eft  à el  = ”*  Con. 

fiderant  enfuite  que  les  petits  triangles  EKI  & EFe  font 
femblables , je  fais  cette  autre  proportion, Er  = Vdxl-+-dÿ^ 

dxdy  i — dx  * 

|Ff  = ^H  EI  = </y  H:  ~^|KI=  ■—= 1 . Enfin, 

* 1 \/dxl-t-dy*  * 

nous  n'avons  qu’à  faire  cette  derniere  analogie  que  nous 
fournit  le  triangle  rIK  , l’hypoténufe  ri  = 


dx&y  î ”Ldx> 

eft  au  finus  total  n , comme  IK  = — — — eft  à 

y/dx 1 -t-dy* 

n*dy_  ™dx  . ^ nous  aurong  l”expre(P,on  du  finus 

\/n'H-mWdx'-*-dy'  r 

de  l’angle  d’incidence  IrK.  Cette  expreflion  en  contient 
réellement  deux  ; la  première  con- 

* V»’  ■+■«**  vdx*-hdy' 

vient  à la  moitié  AB  de  la  courbe  , ôc  la  fécondé 
• 'iy-nmdx  à rautre  moiti<t# 

y/it  * -t-  m 1 1/ dx  * -+-  dÿ~‘ 

Si  on  vouloit  avoir  l’impulfion  abfoluë  fur  la  petite  par« 
tie  Ef  , il  n’y  auroit  qu’à  multiplier  le  quarté 

Ii4jy» ^ + cc  pinus  Ja  raême 

n * -t-m*  x dx*  -hdy  * 


E/  = v'dx*  H- dy1.  Mais  comme  toutes  ces  impulfions  ab- 
foluës  auroient  des  direflions  obliques  les  unes  par  raport 
aux  autres , on  ne  pourroit  pas  fçavoir  enfuite  leur  effet  * 
total  ou  commun  par  une  fimple  addition  ; au  lieu  que  ce 
ne  fera  pas  la  même  chofe  , ft  décompofanr  chaque  im- 
pulfion  abfolue  , on  cherche  l’impuifion  relative  dans  le 
fens  précifément  parallèle  à l’axe  AC.  Il  eft  d’aif* 
leurs  toujours  permis  de  confiderer  la  petite  partie  Ee  de 
la  courbe  , comme  fi  elle  étoit  une  petite  portion  des  cô* 
tés  reûilignes  AB  ou  AD  de  la  prouë  BAD  de  la  figure 
70  ; ainfi  on  peut  exécuter  ici  ce  qu’on  a déjà  exécuté 
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*'g-  7i-  dans  le  Chapitre  précédent.  Le  quarré  du  finus  de  l’angle 
d’incidence  , multiplié  par  Ee,  nous  donneroit  la  petite 
impulfion  abfoluë  , & ce  même  quarré  multiplié  par  EF 
nous  donnera  l’impulfion  ralative  dans  la  détermination 
de  l’axe  ; parce  cjue  cette  derniere  impulfion  eft  plus^pe- 
tite  que  l’autre,  dans  le  même  raport  que  EF  eft  moindre 
que  Ée.  La  réglé  eft  générale  : fi  on  vouloit  avoir  l’impul- 
lion  relative  que  fouiîre  Ee  dans  le  fens  latéral  perpendi- 
culaire à l’axe  AC,  il  faudroit  multiplier  le  quarré  du  finus 
d’incidence  par  rF  qui  eft  la  partie  Ef  projettée  fur  un  plan 
ou  fur  une  ligne  perpendiculaire  à la  direêtion , félon  la- 
quelle on  veut  avoir  l impulfion  relative.  Enfin  fi  nous  mul- 


. n*dy'  rt  in'mdxdy  4-  m'n'dx'  r-t?  j _ 

tipuons  — . l — / parEr=ay,  nous  au- 

r n * -+-  ra  * x dx 1 -+-  dy * r J 

n*dy  i zt  iH^mdxdy1  •+•  m'n'dx'dy  l>. ir._ 

ions  — ■ - - • i y pour  1 impulfion  rela- 

n*  -t-m‘  k dx 1 -hdy' 

requife  dans  la  détermination  de  l’axe  ; & puifque  l’im- 
pulfion  relative  direête  fur  toute  la  courbe  eft  formée  de 
routes  ces  petites  impulfions  , nous  n’avons  qu’à  en  pren- 
dre la  fomme  infinie  ou  l’intégrale 


/n'dy • zi  mlmdxdy 1 -H  «’i»1  dx'dy  „ 1>:  , 

— 1 — r- L . & nous  aurons  1 impul- 

n 1 -t-  m 1 X dx1  -i-dy  * 1 


Aon  relative  direêle  fur  chaque  moitié  de  la  courbe;  fur  la 
moitié  AB,  lorfque  nous  employerons  le  figne -+-  qui  eft 
au  fécond  terme  , & fur  l’autre  moitié,  lorfque  nous  nous 
fer  virons  du  figne  - — . 


Au  lieu  de  chercher  l’impulfion  fur  chaque  moitié  de 
la  courbe  féparement,on  peut  la  chercher  aulfi  fur  la  cour- 
be entière  , en  ajoutant  enfemble  les  deux  impulfions  par- 

1 dx 'dy 

1 X dx1  -+■ dy 

f n*dyl  — mimdxdy'  -h  »'m' dx'dy  _ .j  v;endra 
J H*  -(-*»*  X ix'- 


ticulieres  f & 

•J  n'  -t-m*  x axl  -+■  dy 


-dy' 


J KXm'^'+ày'  ^ exPrime  donc  limpulfion  relati- 


ve direâe  totale. 


Digitized  by  Googli 


Livre  III.  Section  I.  Ch  a P.  IV.  57? 
Cette  derniere  formule  fe  réduit  à > lors  que 

le  fluide  fe  meut  parallèlement  à l’axe  , ou  que  l’obliquité 
de  la  route  eft  nulle  ; parce  qu’alors  la  tangente  deve- 
nue égale  à zéro , fait  aifparoîtrc  les  termes  qu’elle  mul- 
tiplie. Il  femhje  d’abord  que  l’entiere  folution  du  Problè- 
me eft  plus  difficile  dans  les  autres  cas  ; mais  elle  ne  l’eft 
pas  réellement  : car  toutes  les  fois  qu’on  peut  avoir  l’in- 
tégrale exaéte  de  f > on  peut  l’obtenir  également 

de  Cela  vient  de  ce  qu’on  peuttrou- 

ver  une  certaine  grandeur , qui  ajoutée  au  premier  terme 
de  la  quantité  f - -y  ne  le  rend  pas  plus  dif- 

* J n 1 -x-  m ■ x dx 1 -h  <ly*  r r 

ficile  à intégrer,  6c  qui  fouftraite  en  même  rems  du  fé- 
cond terme  , afin  de  conferver  à la  quantité  totale  la  mê- 
me valeur,  rend  toujours  infailliblement  ce  fécond  terme 
intégrable.  Cette  grandeur  qu’on  doit  ajouter  à un  terme 

& fouftraire  de  l’autre , eft  . rfyl forte  qUe 

-t -tn*  xdxl-i-tly*  ‘ 

nous  aurons  pour  la  quantité  élémentaire  totale  . . .. 

iu*dyi — in*m*dyl  -t-  in,mtdx1dy  -4-  îb’  m,dyi  t — ■ HIra* 

n'-hm*  xJx'-i-dy*.  at-hml 


dy’ 


IB1»*1 


x dx‘  -t-dy » 
m* — i *»'  n1 


-t 

B»  -t-HJ 

dy  » 


T x ÏSJ-  qui  fe  réduit  à . . 


dx1  -h  dy 
tn’m’ 


+■  ’V  ” . dy,  dont  l’intégrale  eft 


dx * -i-dy*  ' b 1 -i-m 

effectivement  f \ -+- 

b1  -h  m1  J dx3-i-4yi 


Ainfi  que  le  fluide  fe  meuve  parallèlement  à l’axe  de  la 
courbe,  ou  qu’il  fuive  quelqu’autre  direction,  il  n’y  a pas 
fenfiblement  plus  de  difficulté  à.  trouver  l’impullion  relati- 
ve dire&e  dans  un  cas  que  dans  l’autre  : il  n’y  a toujours 

que  la  feule  quantité  — — à intégrer.  Si  cette  intégra- 
tion étant  achevée , nous  défignons  par  A , la  quantité 
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d7‘"'-t-lÿ'  * 0U  l*mPu'don  que  foudre  la  courbe  en- 
tière lorfque  le  fluide  la  choque  parallèlement  à fon  axe  , 
nous  aurons  aufii  - tôt  en  termes  parfaitement  connus , 


l'impulfion  ”*“T  A 4- > qüc  fouffre  la  même  . 

courbe  , lorfque  le  fluide  fe  meut  félon  tofite  autre  direc- 
tion. 

Mais  notre  formule  A H-  7 y,  ou  fon  equi- 

n * tn 1 »*-+-»« x s*  i 


valente  f — -y  - : m - devient  encore  beaucoup  plus 

J n- -i-m'xdx*  -hdy*  r r 


Ample  & acquerre  même  une  Amplicité  capable  de  cau- 
fer  quelque  lorte  defurprife  , lorfque  l’obliquité  de  la  route 
eft  exactement  de  4 y qégrés  , ou  lorfque  la  dire&ion  du 
fluide  fait  précifement  un  angle  demi-droit  avec  l’axe  de 
la  courbe.  La  tangente  m fe  trouve  égale  au  Anus  total  n. 


& la  formule 


fe  rdduit  à n*yl»  Pen~ 


dant  que  l’autre  formule qui  rechan- 
ge en & en/»*dy,  fe  réduit  à la  même 
quanrité. 

On  voit  donc  dans  cette  circonftance  particulière , que 
l’impulfion  relative  dire&e  ne  dépend  ni  de  la  nature  de  la 
courbe  qui  la  reçoit , ni  de  fa  faillie  ou  de  la  longueur  de 
fon  axe  AC , mais  feulement  de  fa  largeur  BD  ou  de  fa  plus 
grande  ordonnée.  Que  la  courbe  BAD  foit  un  arc  de  cer- 
cle ou  une  parabole  ou  une  hyperbole , qu’elle  foit  géo- 
métrique ou  mécanique  , &c.  que  fon  axe  foit  plus  ou 
moins  long  ; aufli-tôt  qu’elle  n’a  que  la  même  largeur  BD , 
l’impulfion  quelle  reçoit  dans  le  fens  de  fon  axe  par  un 
fluide  qui  vient  la  rencontrer  avec  une  obliquité  de  4 y de- 
grés , eft  toujours  exactement  la  même , fit  eft  égale  à la 
moitié  du  quarré  du  Anus  total , multipliée  par  la  largeur 
BD;  c’eft-à-dire,  quelle  eft  réduite  à la  moitié  de  celle 
que  recevroit  la  largeur  BD  frapée  perpendiculairement. 
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Cette  impulfion  eft  aufli  la  même  que  celle  que  recevroit 
la  ligne  droite  BD  frapée  avec  une  obliquité  de  4j  de- 
grés', puifque  cette  droite  peut  être  confiderée  comme 
une  courbe  B AD  dont  l’axe  AC  eft  infiniment  petit.  J’a- 
vois  déjà  indiqué*  cette  propriété  finguliere  de  toutes  les 
courbes  dont  les  deux  moitiés  font  parfaitement  égales  de 
part  ôt  d’autre  de  leur  axe  ; mais  je  ne  Pavois  pas  détnpn- 
trée.  Je  m’étois  contenté  de  faire  voir  une  propriété  cor- 
refpondante  dans  les  cono'ides  , ôc  de  dire  qu’il  y avoit  quel- 
que chofe  de  femblable  dans  toutes  les  autres  figures. 

Au  refte , ce  que  l’Algèbre  vient  de  nous  indiquer , 5c  ce 
qu’on  ne  fe  fcroit  peut-être  pas  avifé  de  chercher , fi  le 
calcul  Analytique  ne  l’avoit  fourni , fe  peut  voir  mainte- 
nant , avec  la  derniere  évidence , par  les  feules  lumières 
de  la  Géométrie  la  plus  commune.  Lorfque  le  fluide  fuit 
une  dire&ion  qui  fait  un  angle  demi-droit  avec  l’axe  AC, 
il  fait  beaucoup  plus  d’impreflion  fur  un  côté  de  la  courbe 
que  fur  l’autre  : mais  fi  on  examine  l’impulfion  que  reçoi- 
vent deux  petites  parties  correfpondantesou  également  fi- 
tuées  de  part  & d’autre  de  l’axe  , on  verra  qu’il  fe  fait  une 
efpece  de  compenfation,  6c  qu’autant  que  le  quarré  d’un 
des  finus  d’incidence  eft  plus  grand  que  la  moitié  du  quarré 
du  finus  total , le  quarré  de  l’autre  finus  d’incidence  eft  plus 
petit.  C’eft  donc  précifément  la  même  chofe  que  fi  ces 
deux  petites  parties  étoient  frapées  avec  une  incidence- 
dont  le  quarré  fut  égal  à la  moitié  du  quarré  du  finus  total  : 
& cela  eft  vrai  quelque  foit  la  fituation  des  deux  petites 
parties;  pourvu  qu’elles  foient  également  fituées  parraport 
a l’axe  d’un  côté  que  de  l’autre.  Tél  eft  le  dénouement  du 
paradoxe  que  nous  ne  croyons  pas  devoir  expliquer  plus 
au  long.  Il  ne  nous  refte  plus  qu’à  dire  un  mot  de  l’impul* 
lion  relative  latérale. 


Fig.  71. 
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1 1. 


Fig.  74. 


De  ï impulfton  dam  le  fem  latéral , ou  dam  le  fem  perpen- 
diculaire à f axe. 

H faut , conformement  à ce  que  nous  avons  vu  ci-devant , 
multiplier  le  quarte  du  finus  de 

l’angle  d’incidence  Ezl  par  eF  — dx  ; & nous  aurons 

H >iydx±x«>mix'd,+nydxt  Hmpulfion  relative  la- 
n 1 -+-m*  x ix 1 -h  dy' 

térale  que  reçoit  chaque  petite  partie  Ee.  Si  on  prend  en- 

...  , , riHdv'ix^in'mdx'dy+n'm'dxi  — 

fuite  1 intégrale  J , on  aura 

l’impulfion  latérale  fur  chaque  moitié  entière  de  la  cour- 
be ; fur  la  moitié  AB , ou  fur  la  moitié  AD , félon  qu’on 
employera  le  figne  -+-  ou  le  figne  — . Mais  comme  ces 
deux  différentes  impulfions  latérales  font  opofées , il  ne 
faut  pas  les  ajouter  enfemble  ; il  faut  au  contraire  fouftraire 
la  plus  foible  de  la  plus  forte  , pour  avoir  l’impulfion  laté- 
rale qui  prévaut  ou  que  reçoit  la  courbe  entière.  Il  vient 

f ■ *”"”!*& -Sïlï.  f 7^iy,- . qui  convient,  de 

n'+m'J  dx'-hdy'’  '*  > 

môme  que  les  formules  précédentes  , à toutes  les  cour- 
bes , dont  les  deux  branches  de  part  & d’autre  de  l’axe  , 
font  parfaitement  égales. 

On  peut  remarquer  que  comme  cette  derniere  formule 
a beaucoup  de  raport  au  fécond  terme  de  l’impulfion  rela- 
tive direfcte  fin  toute  la  courbe  , on  peut  l’inregrer  par  le 
même  moyen.  On  ne  changera  point  la  valeur  de  la  quan- 


tité élémentaire , en  lui  ajoutant  x dx^dyl  aufli- 

tôt  qu’on  en  fouftraira  cette  même  grandeur  fur  le  champ. 
C’eft-à-dire,  qu’au  lieu  d’opérer  fur  x ~^ydy,  , 

ou 


dyi 
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on  peut  la  faire  également , fur 4”  Fl's  74" 

— ’ , . Or  cette  derniere  exprelïion  fe  re- 

»*  -t-ro*  x dx 1 -t-  aÿ* 

duit  à , & fon  intégrale  eft 


H 

»*  -t~  ï»  1 y 


n1  •+•»» 


dyi 


4»>m  »»m  * ^ 

H-iya  UU  ^ «’  -t-m*  5 

on  met  A , comme  ci-devant , à la  place  de  2«‘jf 

qui  indique  l’impulfion  relative  direCte  , lorfque  le  mou- 
vement le  fait  exactement  félon  l’axe. 

III 


Ain  fi  on  voit  encore  une  fois  que  toute  la  difficulté  qu’il 
y a dans  ces  fortes  de  difculfions  , ne  confiftc  qu’à  trouver 
l’impullion  relative  directe  A , pour  le  feul  cas  où  le  fluide 
fc  meut  félon  l’axe  de  la  courbe.  Cette  impullion  étant 
trouvée  , il  n’importe  de  quelle  maniéré  , on  aura  tou- 
jours ”^=^r-A  ■+■  Pour  les  imP"lfions  ^latives 

directes  pour  tous  les  autres  cas , & on  aura  en  même  tems 
pQur  pjmpU|fl0n  relative  latérale  ; il  fuffit  de 

fe  relïouvenir  que^  défigne  la  moitié  de  la  plus  grande 
largeur , ou  la  moitié  de  l’ordonnée  entière  BD  de  la  Cour- 
bet &■  que  m marque  la  tangente  de  l’obliquité  de  la  di- 
rection du  fluide , pendant  que  n défigne  le  finus  total. 
Supofé  qu’on  eût  trouvé  l’impulfion  A par  l’expérience,  il 
n’y  auroit  qu’à  chercher  par  le  même  moyen  l’impulfion 
que  recevroit  la  demi-largeur  BC  expofée  diredement  au 
çhoc , fit  l’introduire  à la  place  de  > 


% 
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CHAPITRE  V- 

De  l’impulflon  des  fluides  Jùr  Us  furfaces  courbes ► 


ON  peut  examiner  à peu  près  de  la  même  maniéré  les 
furfaces  courbes,  par  raport  à l’impullion  qu’elles  re- 
çoivent; quoique  la  difcuffion  en  doive  être  ordinairement 
plus  compliquée,  àcaufe  de  l’attention  exprelfe  qu’il  faut 
avoir  à la  double  courbure  dont  elles  font  capables.  Je  me 
contenterai  de  chercher  les  impulfions  que  fouffrent  deux 
differentes  figures  ; l’une  à caufe  de  fon  extrême  fimplici- 
té  ; l’autre  à caufe  de  l’application  extrêmement  étendue 
qu’on  en  peut  faire. 


De  fimpulfton  que  fouflre  une  proue  conique . 

Fig  xs.  i°-  Supofons  d’abord  que  la  proue  DBLF  (Fig.  a y.)  eft 
' un  cône  droit , ou  pour  parlerplus  exa£lement,eftun  demi- 
cône  , dont  BE  eft  l’axe,  & le  demi-cercle  DFL  la  bafe. 
Il  eft  évident,  vû  la  régularité  de  cette  figure,  que  toutes 
les  parties  en  feront  frapées  précifément  avec  la  même 
obliquité,  ou  avec  la  même  incidence,  auffitôt  que  le 
mouvement  de  la  prouë,  ou  le  mouvement  de  l’eau  qui 
viendra  la  rencontrer, fe  fcraparallement  à l’axe  BE.  Ainfi 
le  quarré  du  finus  de  l’angle  d’incidence  étant  le  même  pour 
toutes  les  parties  de  la  furface  , il  fâudroit  le  multi- 
plier par  l’étendue  de  toutes  ces  parties,  fi  on  vouloit  avoir 
la  fomme  des  impulfions  abfolucs , qui  s’exercent  félon  une 
infinité  de  différentes  perpendiculaires  à la  furface.  Mais 
puifque  nous  ne  voulons  obtenir  que  l'impulfion  relative 
horilbntalc  direêle  , ou  l’impulfion  particulière  qui  s’exer- 
ce dans  la  détermination  parallèle  à l’axe  BE , il  faut  cher- 
cher la  projeûion  de  chaque  partie  de  la  furface  conique 
dans  le  plan  de  la  bafe  DFL,  qui  eft  perpendiculaire  à la 
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direction  dont  il  s’agit,  & multiplier  le  quarré  du  finus de  Fig.  »i. 
1 angle  d’incidence  par  l’étendue  de  ces  projections.  Or 
toutes  ces  projections  jointes  enfemble , forment  la  bafe 
entière  DFL  ; d’où  il  fuit  que  pour  avoir  l’impulfion  rela- 
tive directe  que  fouffre  la  proue  entière,  il  faut  multiplier 
le  quarré  du  linus  de  l’angle  d’incidence  par  l’étendue  de 
la  bafe  DFL. 

L’impulfion  relative  direCte  eftparconféquentdiminuée_ 
par  la  faillie  de  la  proue , dans  le  même  raporr  que  le  quarré 
du  finus  de  l’angle  d’incidence , qui  eft  égal  à l’angle  LBE , 
que  font  les  côtés  du  cône  avec  l’axe , eft  plus  petit  que 
le  quarré  du  finus  total.  Si  l’angle  LBE  eft  ae  4 y degrés, 
le  quarré  du  finus  de  l’angle  d’incidence  fera  la  moitié  du 
quarré  du  finus  total  ; & la  prouë  conique  ne  recevra  que 
la  moitié  de  l’impulfion  , gue  recevroit  la  bafe  DFL,  fu- 
pofé  que  le  fluide  la  frapar  perpendiculairement.  Par  la 
même  raifon , fi  l'angle  LBE  eft  d’environ  18  degrés  2 S 
minutes,  ou  fi  l’axe  BE  eft  triple  du  rayon  EL  de  la  bafe  V- 
DFL , la  figure  aigue  du  cône  fera  caufe  que  l’impulfion 
fera  dix  fois  moindre  : car  le  quarré  de  EL  étant  1 , le  quar- 
ré de  BEfera  p , ôc  celui  de  BL  fera  10  ; & il  eft  évident 
que  le  quarré  de  BL  comparé  à celui  de  EL , marque  le 
raportdu  quarré  du  finus  total  au  quarré  du  finus  de  l’angle 
d’incidence.  En  général  fi  n marque  le  nombre  de  fois 
dont  l’axe  eft  plus  grand  que  le  rayon  de  la  bafe  ) le  nombre 
* n'-i-  1 marquera  combien  de  fois  l’impulfion  direCte  eft  di- 
minuée par  la  faillie  du  cône.  Il  eft  clair  auffi  que  puifque 
toutes  les  parties  du  demi-cercle,  multipliées  par  le  quarré 
du  finus  d’incidence  , repréfentent  également  les  impul- 
fions  relatives  diredes  que  fouffrenr  les  parties  corrcfpon- 
dantes  delafurface  conique,  l’impulfion  direde  que  fouf- 
ffe  la  proue  entière , doit  s'exercer  fur  une  direction  qui 
paflfe  par  le  centre  de  gravité  du  demi-cercle  DFL. 

20.  Il  ne  doit  pas  être  plus  difficile  de  découvrir  i'impul- 
fion  que  fouffre  la  prouë  dans  le  fens  vertical,  ou  la  quan- 
tité de  la  force  dont  elle  eft  pouflée  verticalement  de  bas 
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F*g-  *;•  en  haut  par  la  rencontre  du  fluide.  Il  faut , pour  avoir  cha- 
que des  petites  impulfions  que  fouffrent  dans  ce  fens  les 
parties  de  la  furface  coniqùe  , multiplier  le  quarré  du  finus 
de  l’angle  d’incidence  par  Jes  petites  parties  correfpon- 
dantes  du  plan  DBL  qui  en  font  les  projections;  & pour 
avoir  l’impulfion  relative  verticale  entière, il  n’y  a donc  qu’à 
multiplier  le  quarré  du  finus  d’incidence  par  toute  l'étendue- 
^3u  triangle  DBL. 

j°.  Il  fuit  de  tout  cela  que  l’impulfion  relative  que  foudre 
la  prouë  conique  dans  le  fens  horifontal  de  fon  axe, eft  à l’im- 

Pulfion  relative  qu’elle  fouffre  dans  le  fens  vertical,  comme 
étendue  du  demi- cercle  DFL  eft  à l’étendue  du  triangle 
DBL.  Ces  deux  étendues  font  égales , l’une  au  rectangle  de 
EL  par  la  moitié  FL  de  la  dcmi-circonference  DFL,6c  l’au- 
tre au  rectangle  deEL  parEB.  Ainfi  elles  font  l’une  à l’autre 
comme  FL  eft  à EB  ; & par  conféquent  les  impulfions  re- 
latives , directe  & verticale  font  entr’elles  dans  le  même 
raport  ; l’une  eft  à l’autre  comme  l’arc  du  quart  de  cercle 
FL  eft  à l’axe  EB.  Si  on  veut  donc  obtenir  la  force  abfolue 
avec  laquelle  la  proue  eft  pouflée  par  le  concours  de  ces 
deux  impulfions , il  n’y  a qu’à  tirer  une  ligne  horifontale 
VX,qui  pafle  par  le  centre  de  gravité  au  demi-cercle 
DFL,  & une  verticale  VY,  qui  pafle  par  le  centre  de 
gravité  du  triangle  DBL.  Ces  deux  lignes  repréfenteront 
les  directions  des  deux  impulfions  relatives;  ôt  fi  on  prend 
depuis  le  point  d’interfeCtion  V des  efpaces  VX  Ôc  VY,  * 
pour  repréfenter  ces  deux  forces,  & qui  foient  en  même 
raifon  que  l’arc  FL  ôt  la  droite  BE,  il  n’y  aura  conformé- 
ment aux  régies  de  la  compofition  des  mouvemens  ,qu’à 
achever  le  rectangle  YVXZ;  & fa  diagonale  VZ  indi- 
quera la  direction  de  l’impulfion  compolée  ou  abfolue  , & 
exprimera  en  mêmetems  la  grandeur  de  cette  impulfion. 

4.0.  Au  refte  il  eft  facile  de  remarquer  que  les  mêmes  rai- 
fonnemens  font  aplicables  à le  proue  conique , qui  ne  plon- 
geroit  qu’en  parie  dans  l’eau  ; qui  n’enfonceroit , par 
exemple , que  jufqu’au  tiers  ou  au  quart  du  rayon  EF , & 
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qui  auroit  donc  fon  axe  BE  élevé  au-deflus  de  l’eau  d’une  in- 
certaine quantité.  L’impulfion  direde  dans  le  fens  hori- 
fontal  feroit  tepréfentée  par  l’étendue  du  fegment  de  la 
bafe  DFL  , qui  fe  trouveroit  fubmergé , ôc  l’impulfion  re- 
lative verticale  par  l’étendue  de  la  coupe  du  cône  faite  à 
fleur  d’eau  parallèlement  à l’axe  BE.  Cette  coupe  fera  une 
hyperbole  qui  redeviendra  le  triangle  DBL,  lorfque  la 
proue  fera  entièrement  fubmergée.  Dans  tous  ces  cas  les 
deux  impulfions  relatives  s’exerceront  toujours  fur  des  di- 
redions  qui  palferont  par  le  centre  de  gravité  des  furfâces 
qui  les  repréfentent, 

IL 

De  fimpulfton  que  (oujfre  une  proue  conoïdale  formée  par  la 
circonvolution  d un  arc  de  cercle. 

1 . Courbons  maintenant  les  côtés  BL  ôc  BD  de  la  prouë  ; 

& au  lieu  de  lignes  droites  , faifons  - en  des  arcs  de 
cercle , & formons  la  prouë  paj^ifcirconvolution  d’un  de 
ces  arcs  autour  de  l’axe  BE.  Nws  pouvons  de  cette  forte 
imiter  fenfiblement  la  forme  d’une  infinité  de  différens 
conoïdes , félon  que  nous  prendrons  l’arc  du  cercle  géné- 
rateur BL  en  differens  endroits  du  quart  de  cercle  IBL. 
Lorfque  nous  ferons  commencer  l’arc  BL  à moins  de  dis- 
tance du  point  I , ou  que  nous  prendrons  pour  axe  BE  de 
la  prouë  un  finus  qui  aprochera  davantage  d’être  égal  au 
rayon  IH,  nous  obtiendrons  une  prouë  plus  obtuîe  : ce 
fera  le  contraire , lorfque  nous  diminuerons  l’arc  BL  ; Ôc 
nous  pourrons  encore,  fi  nous  le  voulons,  au  lieu  de  pren- 
dre l’arc  BL  entier,  nous  arrêter  à quelqu’une  de  fes  par- 
ties comme  BK , en  ne  formant  la  prouë  qu’avec  le  co- 
noïde  partial  QBKP. 

Si  nous  confiderons  fur  la  furface  de  ce  conoïde  une 
zone  QpK,  formée  par  la  révolution  de  l’arc  infiniment 
petit  K k , toutes  les  parties  de  cette  zone  feront  frapées 
avec  la  même  incidence  par  le  fluide  qui  fe  meut  félon  des- 
parallèles  à l’axe  BE,  ôc  on  pourra  prendre  la  ligne  KM, 
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‘S-  *f-  finus  de  l’arc  KL  pour  le  finus  d’incidence.  Car  cette  mê- 
me ligne  KM  peut  être  regardée  comme  la  direction  du 
fluide  , dont  elle  eft  le  prolongement;  6t  l'angle  d’inci- 
dence qu’elle  fait  avec  la  furface  du  conoïde  , ou  avec 
la  petye  ligne  K/t  , ou  avec  la  tangente  à l’arc  de  cer- 
cle au  point  K , a pour  mefure  l’arc  KL,  dont  KM  eft 
le  (inus.  Ainfi  pour  avoir  1 impullion  que  fouffredans  le  fens 
* dircCt  parallèle  à l’axe  BE , la  zone  Q/>K , il  n’y  a qu’à  mul- 
tiplier le  quarré  du  finus  KM  de  l’angle  d’incidence  , par 
l’étendue  de  la  zone  projetée  fur  le  plan  DEL  : c’eft-à- 
dire  par  la  couronne  ou  anneau  RrM. 

Mais  le  quarré  de  KM  eft  continuellement  égal  à caufe 
de  la  propriété  du  cercle , au  quarré  du  rayon  HI  moins  le 
quarré  deHM;  & comme  nous  pouvons  mettre  à la  place 
du  quarré  de  HM,le  quarré  de  HE , joint  à deux  rectangles 
de  HE  par  EM,  &c  au  quarré  de  EM  , nous  aurons  à la 
place  du  quarré  du  finus  d’incidence  KM  , cette  quantité 
HI*  — HE*  — aHE  x EAI  — EM* , ou  BE*  — aHE x EM 
— EM*,  parce  que  le^W quarré  de  BE  eft  égal  à HI* 
— HE*.  Nous  aurons  doWt  impulfion  relative  dirette  fur 
chaque  zone  QpK,  en  multipliant  la  quantité  BE*  — *HE 
xEM — EM*  par  l’étendue  de  chaque  anneau  correfpon- 
dant  RrM  ; & fi  nous  réunifions  à trouver  la  fomme  infinie 
de  tous  ces  produits,  nous  obtiendrons  l’impulfion  directe 
fur  toute  la  (urface  conoïde. 

Chaque  de  ces  produits  eft  formé  de  trois  termes.  Pre- 
mièrement le  quarré  BE*  qui  eft  la  première  partie , & une 
partie  confiante  du  quarré  BE*  — 2HGxEM — EM*  du 
linus  de  l’angle  d’incidence  , doit  être  multiplié  par  cha- 
que petit  anneau  RrM  ; & puifqu  il  faut  faire  la  même  cho- 
ie pour  toutes  les  autres  zones  de  la  furface  conoïdale, 
nous  aurons  la  fomme  de  tous  les  premiers  termes , en  mul- 
tipliant le  quarré  deBE  parl’étendue  entière  du  demi-cercle 
DLF , qui  eft  la  fomme  de  tous  les  anneaux.  Nommant 
donc E l’étendue  de  la  bafe  DLF  ou  QPK,du  conoïde 
DBLF  ou  QBPK  qui  forme  la  prouë , nous  aurons  BE*  x E 
pour  la  fomme  des  premiers  termes  de  l’impulfion  directe. 
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Les  féconds  termes  ne  font  autre  chofe  que  les  produits  fîg- 
de  aHExEM  par  l’étendue  des  anneaux  RrM;  & il  eft 
évident  que  ces  anneaux  croiffent  en  même  raifon  que 
EM  qui  leur  fert  de  rayon,  pendant  qu’on  fupofe  confiante 
leur  largeur  infiniment  petite  Tr.  Par  conféquent  les  pro- 
duits de  2EH  x EM  par  l’étendue  de  chaque  anneau  corref- 
pondant , croiffent  comme  les  quarrés  de  EM , ou  croiffent 
comme  les  quarrés  de  quantités  qui  augmentent  en  pro- 
greflïon  arirhmetique;ils  croiffent  comme  les  tranches  d’un 
cône  ou  d'une  pyramide  , faites  perpendiculairement  à 
l’axe  : ôc  pour  avoir  leur  fomme  infinie , il  n’y  a qu’à  mul- 
tiplier le  plus  grand  de  ces  produits  par  le  tiers  de  leur  mul- 
titude. Il  eft  clair  que  cette  multitude  eft  repréfentée  ici 
par  EL  ; & il  n’eft  pas  moins  mdent  que  la  plus  grande  de 
ces  quantités  eft  2HExEM  devenue  2HExEL,  ôt  mul- 
tipliée par  le  circuit  DEL  du  plus  grand  anneau  ; c’eft-à- 
dire  que  cette  quantité  eft  2HExELxDFL,  ou  4HE 
x|  EL  x DFL,  ou  enfin  4HF  x E , en  mettant  l’étendue  E 
à la  place  du  produit^ EL  x DFL  qui  lui  eft  égal.  Si  tou- 
tes ces  quantités  dont  4HE  x E eft  la  derniere  , étoient 
égales  entr’elles  , il  nous  faudroit  encore  multiplier 
4HExE  par  EL  qui  eft  la  fomme  de  toutes  les  petites 
largeurs  Mm  qui  doivent  entrer  auffi  dans  le  produit  ; mais 
vûla  progreflion  qu’elles  fuivent , il  ne  faut  multiplier  que 
par  ~ EL,  & nous  aurons  donc  f HEx  EL  xE  pour  la  foui- 
me  infinie  de  tous  les  féconds  termes  de  l’impulfion. 

Il  nous  relie  à trouver  la  fomme  des  troifiéines  termes 
qui  font  les  produits  de  EM1  par  l’étendue  de  chaque  an- 
neau correfpondant  RrM.  Ces  produits  augmentent  com- 
me les  cubes  de  EM  ; & il  faut  par  conféquent  multiplier 
le  plus  grand  de  ces  produits  par  le  quart  de  leur  multitu- 
de. C’cft-à-dire  que  EL1  x DFL  qu’il  faudroit  multiplier 
par  EL  , fi  toutes  ccs  quantités  qu’il  s’agit  de  fommer , 
étoient  égales  entr’elles  , ne 'doit  être  multipliée  que  par 
le  quart  de  EL.  Mais  EL1  x DFL  eft  égal  à jELxjEL 
xDFL,  ou  à 2EL  x E , lorfqu’on  met  l'étendue  E à la 
place  de  -EL  x DFL.  Ainfi  il  nous  vient  f xELlxEpour 
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la  fomme  infinie  des  troiiiémcs  termes. 

Réunifiant  maintenant  les  fommes  des  trois  termes  r " I 
compofent  l’impulfion  directe  , nous  aurons  pour  cette  im- 
ptilfion  BE1  xE  — ~ HE  x EL  x E — | x EL1  xE,  ou  la 
quantité  BE3  — * HE  x EL  — ^xEL1  multipliée  par  l’é- 
tendue E.  Dans  les  cas  où  la  prouë  ne  fera  formée  que  par 
le  conoidc  partial  QBK.P  ; au  lieu  du  rayon  EL  de  ia  bafe 
DFL  , il  faudra  employer  le  rayon  NK  de  la  bafe  QPK  ; 
6c  E défignant  l’étendue  de  cette  fécondé  bafe  , on  aura 
BE1  — y HE  x NK  — }x  NK1  multiplié  par  E pour  l’im- 
pulfion  que  recevra  dans  le  fens  de  fonaxe  le  conoïde  par- 
tial QBKP. 

SupoféqueHE  fe  réduift^i  rien,  ou  qu’on  prenne  HI 
pour  axe  du  conoïde , le  fécond  terme  de  la  quantité  pré- 
cédente difparoîtra,  BE  deviendra  IH  , 6c  l’impulfion  que 
recevra  la  furface  fphérique  formée  par  la  révolution  de 
l’arc  IK,  fera  exprimée  par  IH!  — ~x  SK1  multiplié  par  E , 
qui  défignera  alors  l’étendue  du  demi-cercle  , dont  SK  eft 
le  rayon. 

Enfin , fi  la  prouë  eft  formée  par  la  révolution  du  quart 
de  cercle  entier  IL,  l’impulfion  fera  IH1  — yx  HL1  ou 
■jx  IH*  multiplié  par  E ; ce  qui  montre  que  la  convexité 
de  l’hcmifphere  fait  diminuer  de  moitié  l’impulfion  di- 
recte. Car  fi  la  furface  E étoit  expofée  elle-même  au  choc 
ôc  directement , elle  recevroit  une  impulfion  qui  feroit 
exprimée , non  pas  par  ÿx  IH3  x E , mais  par  IH3  x E,  pro- 
duit de  fon  étendue  par  le  quarré  du  finus  rotai. 

2.  Il  fera  facile  de  comparer  le  conoïde  que  nous  ve- 
nons d’examiner  avec  le  çôneinferit  ; 6c  de  juger  lequel 
des  deux  eft  le  plus  propre  à former  une  prouë  qui  éprouve 
moins  de  réfiftance. Imaginons- nous  que  le  point  B foit 
le  fommetdu  cône,  6c  DEF  fa  bafe.  L’angle  d’incidence 
du  fluide  fur  la  furface  du  cône,  fera  égal  à l’angle  EBL  , 
ou  à la  moitié  de  l’angle  BHL , 6c  fon  finus  fera  par  con- 
féquent  égal  à là  moitié  de  la  corde  BL  qu’on  doit  fupléer 
dans  la  figure.  Le  quarré  du  finus  d’incidence  fera  donc 
yxBE3-4*ÿxEL3,  6c  l’impuliion  directe  dans  le  fens  de 
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l’axe  fera  le  produit  de  cette  quantité  par  E.  Or  fi  on  re- 
tr  nche  cette  impulfion  de  celle  que  fouffre  le  conoïde 
même  DBFL,  il  refiera  -ix BE1  — i HExEL  — |xELl 
multiplié  par  E , pour  l’excès  de  l’impulfion  que  reçoit  le 
conoïde  fur  celle  que  reçoit  le  cône;  & il  elt  facile  de  re- 
connoître  que  cette  quantité  eft  réellement  un  excès,  par- 
ce qu’elle  eft  toujours  pofitive.  Ainfi  le  cône  infcrit  dans 
la  circonftance  que  nous  avons  marquée  , a un  avantage 
réel  fur  le  conoïde  circonfcrit  : il  fend  toujours  les  fluides 
avec  plus  de  facilité.  Mais  il  eft  digne  de  remarque  qu’à 
mefure  qu’on  fait  augmenter  BE  ou  diminuer  HE  , l’avan- 
tage aille  en  diminuant , & qu’il  devienne  nul  auffi-tôt  que 
le  conoïde  eft  un  Hemifphere.  Alors  BE  devient  IH,  pen- 
dant que  EL  devient  HL  , & que  HE  s’évanoüit;  ce  qui 
anéantit  entièrement  la  différence  qui  fe  trouvoit  entre 
les  deux  impulfions  : l’hémifphére  ôc  le  cône  infcrit  font 
alors  diminuer  par  leur  faillie  l’impulfion  également  de 
moitié. 

j.  Ce  fera  en  fuivantà  peu  près  la  même  voie,  quoique 
la  difficulté  foit  un  peu  plus  grande , qu’on  découvrira  l’itn- 
pulfion  relative  que  fouffre  le  conoïde  dans  le  fens  verti- 
cal. Si  on  nomme  a le  finus  total  ou  rayon  IH  ; c la  diftan- 
ce  HE , ôc  z la  variable  HM , on  aura  a 1 — z1  pour  le  quar- 
ré  de  KM , ou  pour  le  quarré  du  finus  de  l’angle  d’inciden- 
ce fur  toute  la  zone  Oc  K : on  aura  en  mêmetems— -—èse. 

x-r  vi'—z* 

qui  eft  la  différentielle  de  KM  ( = Vax  — z1  ) pour  la  va- 
leur de  KO  ou  de  Nri  ; ôc  fi  on  multiplie  cette  valeur  de 
KO  par  NK  = z — c , & qu’on  en  prenne  le  double,  il 


viendra  lzJza — pour  le  petit  trapeze  KQ^L  Ce  tra- 


Fig.  »f. 
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Fig.  *5-  mentaire  que  fouffre  la  zone;  impulfion qu’il  ne  refteplus 
qu’à  intégrer , pour  obtenir  celle  que  reçoit  la  furface  en- 
tière du  conoïde. 

L’intégrale  qu’on  trouve  par  les  méthodes  ordinaires 

, , 

eft \a1  f dzVa1  — z1-+-|-r — -zx.  a.1  — zlt — jcxa1 — z1* 

après  qu’on  l’a  rendue  complette.  Ainfi  s’il  s’agit  duconoï- 
de  partial  QBKP , & qu’on  nomme  F l’étenduë/dzvV — zl 
du  fegment  BEMK  compris  entre  les  finus  BE  & KM  , 
& qui  a pour  largeur  EM  le  rayon  de  la  bafedu  conoïde, 
on  aura  pour  l’impullion  relative  verticale  -yxHI*xF-+- 

•ÿHE — ŸHMxKMi  — *HExBE?.  Cette  valeur  fe  ré- 
duira à 4-x  IH  x F — iHEx  BE3  qui  eft  beaucoup  plus  fim- 
plc  , lorfqu’il  s’agira  du  conoïde  entier  DBFL  ; parce  que 
KM  deviendra  nulle , & alors  F déligner?  l’étendue  entière 
du  fegment  BEL.  Supofé  d’un  autre  côté  qu’on  demande 
l’impulfion  que  fouffre  dans  la  détermination  verticale  une 
zone  fphérique  formée  par  la  révolution  de  l’arc  IK  autour 
de  IS  comme  axe;  alors  HE  fera  nulle,  & BE  deviendra 
IH , la  lettre  F déiignera  l’étendue  du  fegment  IHMK  ; 
& on  aura  x 1 H1  x F — { HM  x KM*  pour  l’impulfion. 

Enfin  fi  la  zone  ou  furface  fphérique  eft  formée  par  la 
demi-révolution  du  quart  de  cercle  entier  IL , le  finus  KM 
deviendra  nul;cc  qui  fera  évanouir  le  dernier  terme;  8t  l’im- 
pulfion  relative  verticale  fera  exprimée  par  ^x  IH*  x F; 
c’eft-à-dire,  par  la  moitié  du  quarré  du  finus  total  multipliée 
par  l’aire  du  quart  de  cercle  IHL  : au  lieu  que  nous  avons 
vû  ci-devant  que  l’impulfion  relative  dans  la  détermina- 
tion horifontale  parallèle  à l’axe  , eft  alors  égale  au  pro- 
duit de  la  moitié  du  quarré  du  finus  total  par  l’étendue  en- 
tière E du  demi-cercle.  Ainfi  on  voit  qu'une  prouë  fphé- 
rique formée  par  la  demi-revolution d un  quart  de  cercle, 
éprouve  deux  fois  plus  d’impulfion  dans  le  fens  horifontal 
que  dans  l»vertical  : & on  en  conclura, en confultant  les 
Tables  Trigonométriques  , que  la  réfiftance  totale  ou  ab- 
foluë  VZ  qu  elle  fouffre  par  la  rencontre  de  l’eau  ôc  qui 
eft  compolée  des  deux  impulfions  relatives  horifontale 
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VX , & verticale  VY  , s’exerce  alors  fur  une  dire&ion 
VZ  qui  fait  avec  l’horifon  un  angle  ZVX  d’environ  26 
degrés  34  minutes. 


CHAPITRE. VI- 

Méthode  de  trouva • ïimpulfion  que  fouffrent  les  fùrfaces 
courbes  en  les  partageant  en  plusieurs  parties 
fenjiblement  planes . 

CEtte  matière  eft  fufceptiblc  d’une  infinité  de  diffé- 
rentes recherches , vû  la  multitude  infinie  des  furfa- 
ces  courbes  qu’on  peut  expofer  à Ï impulfion  des  fluides.  J’ai 
donné  ailleurs  des  formules  générales  pour  examiner  à cet 
égard  tous  les  conoïdes , non-feulement  ceux  qui  ont  un 
cercle  pour  bafe , ceux  auffi  qui  ont  pour  bafe  tout  autre 
plan. * Mais  il  faut  l’avouer  ingénument,  que  comme  la 
carène  n’a  pas  ordinairement  une  figure  exacte  , ni  celle 
d’un  conoïde,  ni  aucune  autre,  on  eft  obligé  prefque  tou- 
jours de  renoncer  aux  moyens  purement  géométriques 
qui  attribueroient  aux  Navires  une  figure  qu’ils  n’auroient 
pas.  Il  faudra  donc  fe  contenter  le  plus  fouvent  de  parta- 
ger la  furface  de  la  proue  en  allez  de  parties  , pour  qu  elles 
foientfenfiblement  planes;  & examiner enfuite  l’une  après 
l’autre  ôt  féparement  l’impulfion  que  recevra  chacune.  L’o- 
pération que  je  vais  indiquer  pour  cela,  me  paroît  d’un 
ufage  beaucoup  plus  commode  dans  la  pratique , que  cel- 
le que  j’ai  donnée  dans  les  additions  à mon  Traité  de  la 
Mâture.  ** 

* Voyez  le  Traité  de  la  Mâture  desVaifléaux,  Chapitre  VIH.  delà  premier* 
Seflion,  Sc  les  Mémoires  de  l’Académie  Royale  des  Sciences,  année  1733  , 
page  s>4. 

**  Je  négligeois  de  relever  ici  une  petite  injuftice  commife  à mon  égard  fur 
ee  fujet  ; parce  quej’étois  bien  perfuadédela  droiture  des  intentions  de  celui 
dont  je  pouvois  me  plaindre.  M.  Pirot  pari»  dans  fa  Théorie  de  la  Manoeuvre 
( pages  1 os  Sr  1 6 comme  fi  je  n'avois  pasdonnédans  mon  T rairé  de  la  Mâ- 
ture des  V j idéaux  cette  fécondé  méthode  , que  je  vais  encore  expliquer  aétueh- 
lement , mais  en  la  rendant  plus  (impie.  Cependant  je  Pavois  déjà  réduite  à une 
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I. 

Trouver  fimpulfton  de  l'eau  dans  la  route  dircfle  fur.  une  prout 
dont  on  a le  plan. 

Nous  fupofons  que  toute  la  furface  de  la  partie  antérieure 
de  la  carène  eft  divifée  par  plufieurs  plans  horifontaux  6c 

pratique  régulière  & commode  : cette  méthode,  s'il  m’eft  permis  de  le  dire , me 
devoit  toute  fa  perfeâion  , comme  on  le  verra  en  examinant  les  pages  1 18  Sc 
fuivantes  de  mon  Traité  ; & il  eft  certain  qu’on  ne  peut  pas  la  remplacer , par 
là  maniéré  particulière  & trop  limitée  de  M.  Pitot,  de  conllderer  le  Navire.  Il 
l’a  regardé  cumme  un  Poligone  irrégulier , ou  ce  qui  revient  au  même , il  l’a 
fupolé  terminé  par  un  (impie  trait  Ttorifontal  : mais  cette  fupofttion  ne  feroit 
pas  admiffible  , quand  meme  toutes  les  tranches  du  Vailfcau  faites  horifontale- 
ment  feroient  des  figures  fembJables  ; parce  que  l’impulfion  de  l’eau  feroit  tou- 
jours alterce  & altérée  différemment , par  les  diverfes  inclinaifons  de  la  furfa- 
ce de  la  carène  dans  le  fens  vertical. 

Je  me  trouve  obligé  de  faire  cette  note , voyant  qu’un  Auteur  , dont  l’ou- 
vrage vient  de  patoitre  , répété  en  partie  ce  qu’avoit  dit  M.  Pitot  & ajoute 
outre  cela  , de  fon  chef,  que  la  méthode  de  partager  la  furface  de  la  proue  en 
parties  triangulaires  fenfïblement  planes,  n’eft  ni  exacte  ni  d’un  ufage  aller,  (im- 
pie. Pour  moi  j’avoue  que  lorfqu’on  a poulie  la  divifion  de  chaque  moitié  de 
la  furface  de  la  proue  jufqu’à  une  vingtaine  de  parties  triangulaires , il  me  pa- 
roit  que  rien  n’empeche  de  les  traiter  comme  planes,  dans  les  Navires  de  toutes 
les  grandeurs:  de  même  qu’on  fait  tous  les  jours  avec  fucccs  des  fupolitions 
femblables  dans  les  befoins  delà  Géométrie  pratique.  Que  la  méthode  foit  trop 
longue,  je  n’en  conviens  point  encore,  car  l’Auteur  n’a  pas  droit  de  me  re- 
procher qu’on  s'engage  dans  un  travail  de  plufieurs  jours,  toutes  les  fois  qu’on 
veut  faire  ufage  de  cetteméthode  pourhuit  ou  dix  routes  ; puifque  je  montrais, 
comme  je  le  fats  encore  ici , le  moyen  de  fe  difpenfer  de  cette  peine  : je  faifois 
voir  qu’il  fuffit  de  chercher  l’impulfion  pour  une  ou  deux  routes , & prefque 
toujours  pour  une  feule.  Je  ne  parlois  en  un  mot  d'un  travail  de  plufieurs  jours 
auquel  il  falloit  fe  livrer , que  pour  mieux  faire  fentir  l’importance  de  la  Théo- 
rie que  j'allois  établir  dans  les  Chapitres  fuivans , qui  réduifoit  ce  long  travail 
à une  opération  qui  ne  demandoit  que  quelques  heures  duplication.  Qu’il  me 
foit  permis  de  repréfenter  encore  à l’Auteur  , qu'on  ne  perfeüionne-  point  un 
Art  en  paffant  à côté  des  difficultés  , ou  en  fubftituant  des  principes  faux  à la 
place  des  vrais  , lorfque  ceux-ci  paroillent  trop  difficiles  à appliquer.  Il  y a 
moyen  d’ailleurs  de  faire  toujours  enforte  que  là  peine  & le  travail  ne  foient 
pas  pour  les  Marins  : il  fuffit  que  des  perfonnes  laborieufes  & allez  intelligentes 
pour  cela  achèvent  à Terre  tous  les  calculs,  ou  toutes  ces  fortes  d'opérations 
dont  on  peut  enfuite  rédiger  les  réfultats  & former  des  Tables  pour  la  commo- 
dité des  Navigateurs,  On  fe  trouve  effeâivement  tous  les  jours  fur  Mer  dans  des 
circonftances  prenantes  qui  ne  permettent  pas  d'avoir  recours  pour  le  décider , à 
des  pratiques  numériques  ou  graphiques  ; au  lieu  qu’on  a toujours  le  tems  de 
jetter  les  yeux  fur  une  Table  qui  fournit  des  folutions  toutes  calculées.  Mais  il 
faut  encore  une  fois  que  les  perfonnes  qui  comme  l'Auteur , nous  offrent  ces  fo- 
lutions, ne  crovent  pas  quec'eft  aplanir  les  difficultés, que  de  négliger  quelques 
jines  ou  plufieurs  des  conditions  les  pluseffeatielles. 
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verticaux  également  éloignés  les  uns  des  autres.  Les  plans 
verticaux  , en  coupant  cette  furface , fourniflènt  la  figure 
des  membres, que  les  ConftruCteurs  font  déjà  dans  la  poffef- 
fion  de  tracer  fur  le  plan  même  de  la  maîtreffe  varangue , 
fur  lequel  ils  les  projettent.  Ces  coupes  font  repréfentées 
dans  la  Figure  7 y par  les  lignes  courbes  ABD  , GIB/g  , pjg, 
KLM/£t»,  ôcc.  qui  fonticiraportéesfurle  même  plan, mais 
qu’il  faut  concevoir  dans  des  plans  différens  6c  à une  éga- 
le diftance  les  uns  des  autres,  en  avançant  vers  l’extrémité 
de  la  prouë.  Ces  plans  partagent  toute  la  furface  antérieure 
de  la  carène  en  plufieurs  zones , dont  la  iongueur  eft  dif- 
pofée  félon  le  contour  des  varangues.  Si  après  cela  on  ima- 
gine plufieurs  plans , mais  horil'ontaux , aufli  également 
éloignés  les  uns  des  autres , dontlesfeûions  avec  le  maître 
gabari  foient  repréfentées  par  les  droites  AD,  EP,  RS , 
toute  la  furface  de  la  proue  fe  trouvera  partagée  dans  des 
efpeces  de  trapèzes  ; mais  je  crois  qu’il  fera  toujours  à pro- 
pos de  pouffer  la  divifion  encore  plus  loin  , pour  que  les 
parties  de  la  furface  aprochent  plus  d’être  planes.  On  fera 
paffer  parla  penfée  des  plans  obliques , par  l’interfe&ion 
des  plans  horifontaux  ôt  verticaux  ; la  furface  de  la  prouë 
fe  trouvera  de  cette  forte  toute  partagée  en  triangles,  dont 
on  ne  voit  dans  notre  figure  que  les  projetions  GHK  , 
KHL,  HLI,  ôcc. 

Tout  cela  étant  fupofé,ôc  la  figure  étant  achevée  avec 
exactitude,  il  fera  facile  de  trouver  fans  aucun  autre  fe- 
cours  , la  mefure  précife  de  l’angle  d’incidence  du  choc 
de  l’eau  fur  chaque  partie  triangulaire , ou  même  de  trou- 
ver immédiatement  le  linusde  cet  angle,  ou  le  quarré  de 
ce  finus.  Propofons-nous  le  triangle  dont  GHK  eft  la  pro- 
jection ; nous  abaifferons  de  fon  fommet  K la  perpendicu- 
culaire  KO  fur  la  bafe  GH  qui  eft  fenfiblement  droite, 
quoiqu’elle  foit  une  partie  de  ligne  courbe.  Je  forme  en- 
fuite  a part  un  triangle  rectangle  OKV  qui  a pour  côté 
KO  la  longueur  de  cette  perpendiculaire  , ôc  pour  autre 
côté  KV  la  diftance  d’un  plan  vertical  à l’autre , ou  la  diftan- 
ce  dont  la  coupe  KAik  eft  plus  avancée  vers  l’extrémité  de 
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la  prouë  que  la  coupe  GBg.  Il  eft  évident  que  OV  repré- 
fentera  la  hauteur  de  la  partie  triangulaire  actuellement 
choquée , ôc  que  l’angle  OVK  fera  égal  à l’angle  d’inci- 
dence , fous  lequel  l’eau  rencontre  cette  partie  ; puifquc 
nous  fupofons  que  le  choc  fe  fait  félon  une  parallèle  à VX 
ou  à l’axe. 

Ainfi  fi  on  prend  KV  pour  finus  total,  il  n’y  aura  qu’à 
abaiffer  la  perpendiculaire  KY  fur  OV  , & cette  perpen- 
diculaire fera  le  finus  de  l’angle  d’incidence  ; ôc  pour  avoir 
l’exprcfiion  de  fon  quarré , il  n’y  aura  qu  a abaiffer  du  point 
Y la  perpendiculaire  YZ  fur  KV , ôc  prendre  le  fegment 
ou  la  partie  interceptée  KZ  : car  KV  fera  à KZ  comme  le 
quarré  de  KV  ( finus  total)  eft  à celui  deKY  (finus  d’inci- 
dence. ) Il  ne  reliera  donc  plus  qu’à  mefurer  le  fegment 
KZ  en  parties  égales  , qui  représentent  des  pouces  ou  des 
lignes,  ôc  le  multiplier  par  l’étendue  du  triangle  de  pro- 
jedion  HGK,  Ôc  on  aura  l’impulfion  relative  direde  , a la- 
quelle fera  expofée  la  partie  triangulaire  dont  il  s’agir. 
Si  on  multiplioit  le  fegment  KZ  par  l’étendue  même 
de  la  partie  triangulaire  choquée  , on  auroit  l’impulfion 
abfolue  ; mais  pour  avoir  l’impulfion  relative  direde  , 
il  ne  faut , comme  nous  l’avons  déjà  dit  tant  de  fois, 
multiplier  KZ  que  par  le  triangle  de  projedion  GHK , 
qui  eft  perpendiculaire  à cetre  diredion.  Au  furplus  il 
fera  facile  d’avoir  l’étendue  de  ce  même  triangle; 
puifqu’elle  eft  la  moitié  du  produit  de  GH  par  KO , 
que  la  figure  fournit  toujours  , aufli-tôt  qu’elle  eft  faite 
exadement. 

Il  n’y  aura  qu’à  faire  la  même  chofe  pour  toutes  les  au- 
tres parties  tiangulaires,  en  abaiffant  toujours  les  perpen- 
diculaires KO , HQ  fur  le  contour  d'une  des  coupes  ; fai- 
fant  enfuite  une  fomme  de  toutes  les  impulfions  particu- 
lières qu’on  aura  trouvées  , il  viendra  limpulfion  relati- 
ve direde  que  recevra  la  prouë  entière.  On  lçaura  de  cette 
forte  combien  la  faillie  ou  la  convexité  de  la  prouë  fait  di- 
minuer l impulfion  : car  fi  la  prouë  croit  fans  faillie  ôc 
quelle  fut  terminée  par  un  plan  exadement  vertical 
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ARBSD,  l’impulfion  feroit  repréfentée  par  l’étendue  en-  % 
tiere  de  ce  plan  multipliée  par  K.V. 

II. 

Trouver  /’  impulfion  de  T eau  dam  les  routes  obliques. 

i°.  Quoique  l’opération  dans  laquelle  il  faut  s’engager 
pour  trouver  l’impulfion  que  fouffre  la  prouë  dans  les  rou- 
tes obliques  , conferve  toujours  beaucoup  de  la  fimplicité 
à laquelle  nous  avons  porté  la  première , elle  ne  peut  pas 
cependant  manquer  d’être  plus  longue.  Nous  avons  befoin 
pour  cela  d’un  principe  qui  nous  fervira  encore  dans  plu- 
sieurs autres  rencontres.  Supofons  que  EF  ( Fig.  7 6.  ) foit 
la  dire&ion  d’un  fluide  qui  fe  meut  horifonralement  & qui 
vient  rencontrer  obliquement  la  bafe  CD  d’une  furface 
plane  pofée  verticalement.  Si  on  prend  l’efpace  EF  pour 
repréfenter  le  linus  total  ; & que  du  point  E on  abailfe  la 
perpendiculaire  EG  fur  la  bafe  tD , cette  perpendiculaire 
fera  le  finus  de  l’angle  d’incidence  , & fon  quarré  repré- 
fenterala  force  de  l impulfion.  Mais  fi  on  incline  la  fur- 
face  qui  étoit  lituée  verticalement , la  ligne  EG  qui  étoit 

{•erpendiculaire  à la  baie  CD  , ne  fera  plus  perpendicu- 
aire  à la  furface  ; mais  ce  fera  une  autre  ligne  EH  plus 
petite  que  EG  , dans  le  raport  du  finus  de  l’angle  d’incli- 
naifon  EGH  au  finus  total  ou  au  finus  de  l’angle  droit  H. 
Ainfi  l impulfion  qui  étoit  repréfentée  par  le  quarré  de  EG 
le  fera  déformais  par  le  quarré  de  EH,  qui  eft  maintenant 
le  finus  de  l’angle  d’incidence  ; ôc  on  voit  que  le  finus  to- 
tal eft  à ce  linus  d’incidence , en  raifon  compofée  de  la 
raifon  du  finus  total  au  finus  de  l’obliquité  EFG  de  la  di- 
reâion  du  fluide  , par  raport  à la  bafe  CD  de  la  furface  , 

& de  la  raifon  du  linus  total  au  finus  de  l’inclinaifon  EGH 
de  la  même  furface.  Il  fuit  donc  de  là  que  fi  on  change 
l’obliquité  de  la  bafe  de  la  furface,  fans  changer  l’inclinai- 
fon : ou  que  fi  on  change  l’inclinaifon  de  la  furface  en 
laiffant  confiante  l’obliquité  de  la  bafe , l’impulfion  fera 
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*<’*•  7«.  comme  le  feul  quarré  du  finus  de  l’obliquité  ou  de  I’in- 
clinaifon  changée. 

Ce  principe  étant  admis  , je  fupofe  qu’on  a divifé  la  fur- 
face  de  la  proue  en  plufieurs  petits  triangles  , comme  ci- 
devant  , ôc  qu’on  a même  déjà  cherché  pour  chaque  par- 
tie la  grandeur  du  finus  de  l’angle  d incidence  pour  la  rou- 
te directe.  Ces  finus  d’incidence  feront  découverts  pour 
l’inclinaifon  de  chaque  petite  furface  & pour  l’obliquité  de 
la  bafe  par  raport  au  cours  direct  de  l’eau.  L’inclinaifon 
n’eft  pas  fujette  à changer  puifqu’elle  ne  dépend  que  de 
la  nature  de  la  furface  ; il  n’y  a que  l’obliquité  de  la  bafe 

fiar  raport  au  cours  du  fluide  , qui  devient  différente  dans 
es  routes  obliques.  Ainfi  les  finus  d’incidence  doivent 
changer  précifément  en  même  raifon  que  les  finus  de  ces 
obliquités  ; 6c  il  nous  faut  donc  travailler  d’abord  à expri- 
mer le  raport  que  fuivent  ces  derniers  finus. 

Fîg.  77.  & Je  forme  pour  cela  un  triangle  GK.V  (Fig.  77.  ôc  78.) 
78.  qui  a un  côté  KV  égal  à l’intervale  qu’il  y a entre  les  plans 
verticaux  qui  divifent  la  furface  de  la  prouë.  Son  fécond 
côté  GK  eftégal  à GK  de  la  figure  7 y 6c  l’hypothénufe 
G V eft  par  conféquent  égale  au  côté  horifontal  de  la  par- 
tie triangulaire  expofée  au  choc  , ôc  dont  GKH  eft  la  pro- 
jcétion.  Dans  la  route  dircéte  le  fluide  fe  ment  parallèle- 
ment à VK  , ôc  il  fulTtc  donc  d’abaifier  du  point  K la  per- 
pendiculaire KQ  fur  G V , pour  avoir  le  finus  de  l’obliquité 
du  fluide  par  raport  à la  bafe  GV  de  la  partie  choquée  de 
la  furface  de  la  prouë.  Mais  dans  les  routes  obliques  le  flui- 
de n’a  pas  une  direction  parallèle  à KV.  Je  tire  une  ligne 
VX  pour  rçpréfenter  la  direction  du  fluide  , laquelle  doit 
faire  avec  VK  un  angle  égal  à celui  de  la  dérive  ou  à la  dé- 
viation de  la  route.  Je  conduis  cette  ligne  en  dehors , 
comme  dans  la  Figure  77,  pour  toutes  les  parties  triangu- 
laires qui  appartiennent  au  côté  de  la  prouë  qui  eft  le  plus 
expofé  au  choc  : au  lieu  que  je  la  tire  en  dedans  pour  l’au- 
tre côté , comme  dans  la  Figure  78.  Je  retranche  enfuite 
VL  égale  à VK  ; ôc  abaiffant  du  point  L la  perpendicu- 
laire LS  fur  VG,  j’aurai  dans  cette  perpendiculaire  le  fi- 
nus 
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nus  de  la  nouvelle  obliquité  LVG  du  fluide  par  raport  à la 
bafè  de  la  partie  triangulaire  choquée  , ôc  par  conféquent 
KQ  6c  LS  marqueront  le  raport  qu’il  y a entre  les  finus 
d’incidence  qui  appartiennent  aux  deux  divers  cas.  C'eft 
pourquoi  je  tire  par  les  points  L ôc  K la  droite  LP  jufqu’à 
la  rencontre  de  VG  prolongée  ; ôc  tranfportant  cnQRle 
finus  d’incidence  qui  apartient  à la  route  direde  ôc  que  je 
prend  en  KY  dans  la  Figure  , je  n’ai  plus  qu’à  tirer  la 
droite  PRT  ôc  elle  me  déterminera  en  ST  le  finus  d inci- 
dence que  je  cherchois  pour  la  route  propofée. 

Toute  l’opération  fe  réduit  donc,  fi  nous  la  prenons  dès 
le  commencement  , à former  pour  chaque  petite  partie 
triangulaire  de  la  furface  de  la  proue  , un  triangle  redan- 
gle  OKV(Fig.  7 y.)  qui  ait  fon  côté  KV  égal  à la  diftance  F«g- 
d’un  plan  vertical  à l’autre  de  ces  plans  qui  ont  fervi  à di-  & 7®‘ 
vifer  la  furface  de  la  pouë , ôc  pour  fecona  côté  KO  la  per- 
pendiculaire, qui  dans  chaque  triangle  GKH  ou  KHL  de 
projedion  eft  abaifTée  du  fommet  K ou  H fur  le  côté  opofé 
GH  ou  KL , qui  eft  une  partie  de  la  ligne  courbe  qui  forme 
les  coupes.  Dans  le  triangle  OKV  on  abaiffera  la  perpen- 
diculaire KY  fur  l’hypoténufe  ; Ôc  on  aura , comme  on  le 
fçair,  le  finus  d’incidence  pour  la  route  direde.  On  fera 
enfuite  un  autre  triangle  GKV  (Fig.  77.  ôc  78.)  dans  le- 
quel le  côté  KV  fera  le  même  ; ôc  KG  égal  à KG  de  la 
Figure  7 y.  On  tirera  VXqui  doit  faire  avec  KV  un  angle 
KVX  égal  à la  dérive  : On  fera  LV  égal  à KV  , Ôc  abaif- 
fant  les  deux  perpendiculaires  KQ  ôc  LS  fur  GV , elles 
marqueront  le  raport  qu’il  y a entre  les  finus  d’incidence 
pour  la  route  direde  Ôc  pour  la  route  oblique  propofée. 
Enfin  on  tirera  LP  ; ôc  mettant  en  QR  le  finus  d’incidence 
trouvé  ci-devant  pour  la  route  direde  ; la  droite  PRT  ter- 
minera donc  en  T le  finus  d’incidence  requis  TS , pour  la 
route  oblique. 

Je  crois  qu’il  n’eft  pas  néceflaire  d’avertir  que  le  finus 
d’incidence  étant  ainfi  découvert  ôc  mefuré  fur  une  échel- 
le de  parties  égales  , il  ne  reftera*plus  qu’à  en  multiplier 
le  quarré  par  l’étendue  de  la  projedion  GHK,  ou  KHL 
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Fig.  7Î.  (Fig.  75.)  de  chaque  partie  triangulaire  de  lafurface,- 
77. & 78.  pour  avoir  l’impulfion  qu’elle  reçoit  , & qu’ajoutant  en- 
lcmble  tontes  les  impulfions  particulières  , on  aura  l’im- 
pulfion  dans  le  fens  de  l’axe  fur  toute  la  proue.  Nous  ajou- 
terons feulement  qu’on  peut  fe  difpenfer  de  répéter  la  mê- 
me opération  pour  pluficurs  routes  obliques  , en  fe  con- 
tentant de  la  faire  pour  une  feule  & pour  la  route  directe  ; 
parce  que  les  excès  des  impuliions  dans  les  routes  obli- 
ques font  continuellement  proportionels  aux  quarrés  des 
finus  de  l’obliquité  de  la  route  par  raport  à la  quille.  On 
démontrera  dans  le  Chapitre  fuivant  cette  propriété  fingu- 
Bere , qu’on  peut  aufll  déduire  des  formules  du  Chapitre 
I V.  6c  de  celles  dont  nous  avons  parlé  à la  tête  de 
celui-ci  ; propriété  qui , comme  on  le  voit , peut  nous  épar- 
gner un  travail  très-conftdérable.  L’impuliion  dans  le  lens 
de  l’axe  étant  trouvée  pour  la  route  direÛe  Ôc  pour  une 
feule  route  oblique  ; on  n’a  que  cette  fimple  analogie  à 
faire  : le  quarré  du  finus  de  la  déviation  de  la  route , eft 
à l’excès  de  l’impullîon  pour  cette  route  oblique  fur  l’im- 
pulfion  que  fouine  la  proue  dans  la  route  direële , comme 
le  quarré  du  finus  de  toute  autre  déviation  fera  à l’excès 
de  fimpulfion  qu’elle  produira  , fur  l’impulfion  de  la  route 
direâc. 

20.  On  trouvera  l’impulfion  que  fouffre  en  même  tems 
la  prouë  dans  le  fens  latéral , ou  dans  la  détermination  ho- 
rifontale  perpendiculaire  à l’axe  , en  multipliant  le  quar- 
ré du  finus  d’incidence  par  chaque  petite  partie  triangu- 
laire de  la  furface  de  la  prouë  , projettée  fur  le  plan  ver- 
tical qui  coupe  le  vaiffeau  parle  milieu  félon  fa  longueur. 
Il  eft  évident  que  chaque  partie  triangulaire  a pour  projec- 
tion un  aurre  triangle  qui  a pour  bafe  la  diftance  d'un  plan 
vertical  à l’autre,  de  ces  plans  qui  partagent  la furfàcc de 
la  prouë  , & pour  hauteur  la  quantité  dont  les  plans  ho- 
rifontaux  font  les  uns  au-deflus  des  autres.  C’cft  ce  qu’on 
verra  en  y faifant  un  peu  d’attention , & en  jettant  les  yeux 
fur  la  Figure  7 j.  Tousices  triangles  font  égaux  entr’eux  : 
ainfi  pour  avoir  l’impulfion  latérale  par  une  feule  opérai 
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tîon , il  n’y  a qu’à  multiplier  la  Comme  de  tous  les  quarrés  Fig.  7t. 
des  linus  d'incidence  par  l’étenduë  d’un  feul  triangle.  Il  77-&7®« 
j fuffira  encore  d’employer  cette  méthode  pour  une  feule 
route  oblique.  Car  ncjps  démontrerons  que  les  impulfions 
latérales  totales  font  proportionnelles  aux  reCtangles  des 
linus  des  obliquités  par  leurs  linus  de  complément  : d’où 
il  fuit  que  connoifTant  une  de  ces  impulfions,  il  eft  très- 
facile  de  découvrir  toutes  les  autres. 

3°.  Si  on  veut  obtenir  l'impulfion  relative  qui  agit  dans 
le  fens  vertical  , il  n’y  aura  qu’à  multiplier  le  quarré  de 
chaque  linus  d’incidence  par  le  triangle  de  projection  que 
donne  fur  un  plan  horifontal , chaque  partie  triangulaire 
de  la  furface  de  la  prouë.  Il  n’eft  pas  difficile  de  recoa- 
noître  que  tous  ces  triangles  de  projeCtion  ont  une  égale 
hauteur  ; ils  ont  pour  hauteur  la  diftance  qu’il  y a entre  les 
plans  verticaux  qui  partagent  la  furface  , 6c  pour  bafe  les 
excès  des  demies  largeurs  de  la  prouë  mefurées  les  unes 
au-defious  des  autres  dans  les  mêmes  plans  verticaux. 

4' . Enfin  il  ne  reliera  plus  qu’à  déterminer  la  direction 
fur  lefquelles  s’exercent  les  impulfions.  Celle  que  fouffre 
chaque  petite  partie  triangulaire  peut  être  confiderée  com- 
me réunie  dans  le  centre  de  gravité  du  triangle  de  projec- 
tion. Ainfi  il  n’y  aura , conformement  au  grand  principe 
de  Statique  , qu’à  concevoir  un  plan  vertical  à côté  au 
Navire  parallèlement  à fa  longueur , & multiplier  chaque 
petite  impulfion  directe  par  la  diftance  des  centres  de  gra- 
vité de  tous  les  petits  triangles  KGH,  KHL  à ce  plan;6c 
divifant  la  forante  des  produits  par  celle  des  impulfions  ; 
on  fçaura  combien  la  direction  compofée  ou  commune  eft 
éloignée  du  plan  qu’on  a pris  pour  terme.  Il  ne  fera  pas 
plus  difficile  de  trouver  combien  cette  même  direction  eft 
enfoncée  dans  l’eau  , en  imaginant  un  plan  horifontal  au- 
quel on  prendra  toutes  les  diftançes.  On  appliquera  la 
même  méthode  aux  impulfions  latérales , Ôte. 

Ces  recherches  étant  achevées  , on  connoîtra  non-feu- 
lement les  impulfions  que  fouffre  la  prouë  dans  le  fens  di- 
rect ou  dans  la  détermination  latérale  perpendiculaire  à 
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Taxe,  on  connoîtrala  fituationdes  lignes  qui  leurs  fervent 
de  dire&ions;  Ôc  il  fera  facile  d’en  trouver  la  dire£tion 
compofée.  Tirant  deux  lignes  RM  ôc  RN  ( Fig.  67.  ) l’une  ' 
parallèle  à l’axe  de  la  prouëôcàlacüftance  qu’on  aura  trou- 
vée que  doit  être  la  direétion  de  l’impulfion  relative  direête  ; 
l’autre  RN  perpendiculaire  à l’axe  ôc  à la  difhmce  PA  de 
l’extrémité  de  la  proue  qu’agit  l’impullion  latérale  , il  n’y 
aura  qu’à  prendre  fur  ces  lignes  depuis  leur  interfedion  R 
des  eipaces  RM  & RN  pour  repréfenter  les  xleux  im- 
pulfions  ; ôc  achevant  le  redangles  RMTN , on  aura 
dans  fa  diagonale  RT  l’impulfion  abfoluë  qui  réfulte  de 
la  compofition  des  deux  autres  ôc  fa  diredion.  Ce  fera  fé- 
lon la  même  ligne  RT , mais  en  fens  contraire , que  doit 
s’exercer  l’impulfion  du  vent  fur  la  voile  , conformément 
à la  Théorie  établie  dans  le  premier  Chapitre  de  cette 
Section.  Quand  même  il  feroit  néceflaire  d’entreprendre 
pour  plufieurs  routes  , toutes  les  opérations  que  nous  ve- 
nons de  preferire , je  ne  crois  pas  , vu  les  connoiffances 
qu’elles  procureront,  qu’on  pût  nous  objeder  leur  longueur, 
i-lles  feront  principalement  utiles , lorfqu’on  voudra  choi- 
fir  entre  différens  plans  propolfs  pour  le  même  Navire  : 
On  diflinguera  d une  maniéré  infaillible  celui  qui  par  la 
figure  de  fa  prouë  fera  diminuer  le  plus  la  réfiftance  de 
l’eau  ; ôc  il  fuflira  prefque  toujours  pour  cela , comme  on 
le  verra  dans  un  moment,  d’examiner  l’impulfion  à laquel- 
le chaque  figure  eft  fujette  dans  la  route  directe. 
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CHAPIT  RE  VIL 

Remarques  Jur  les  shangemens  que  reçoivent  les  impul- 
sons que  Souffrent  les  Jùrffaces  courbes  , lorfque 
le  fluide  change  de  direflion. 

IL  nous  refte  à démontrer  diverfes  chofes , qu«  nous  ve- 
nons de  laifler  fans  preuve.  Nous  allons  y fupléer  ; & 
nous  profiterons  de  l’occafion  pour  expofer  en  mêmetems 
plufieurs  autres  propriétés  très-remarquables  , ou  plutôt 
très-furprenantes  , qu’ont  les  furfaces  courbes  par  raport 
aux  impulfions  qu’elles  reçoivent.  Nous  en  avons  déjà  ex- 
pliqué ailleurs  quelques  unes  * : mais  nous  en  découvri-  » Vofte 
rons  ici  de  nouvelles;  ôc  la  maniéré  outre  cela  dont  nous 
expoferons  les  anciennes , leur  donnera  peut-être  un  nou-  Ür  ja- 

veau dégré  d’évidence  à toutes.  Quoique  la  furface  de  la  mre  des 
prouë  ait  une  courbure  mécanique , qu’elle  foitirreguliere  , 
qu’elle  foit  même  comme  formée  au  hazard  , les  chocs  & rJvani! 
aufquels  elle  eft  fujette  changent  félon  une  loi  exprefle, 
ôc  leur  relation,  comme  on  s’en  convaincra,  peut  toujours 
s’exprimer  d’une  maniéré  générale  ôc  géométrique. 

I. 

Soit  VG  (Fig.  79.)  une  petite  partie  droite  ou  plane  d’une  F; 
ligne  ou  d’une  furface  courbe  expofée  au  choc  d’un  fluide  , 
laquelle  eft  terminée  par  GK  ôc  VK  perpendiculaire  ôc 
parallèle  à l’axe  de  la  furface  totale.  Dans  la  route  direéle 
ou  lorfque  la  prouë  fe  meut  parallèlement  à.fon  axe  ou  à 
KV  , on  a GvK  pour  l’angle  d’obliquité,  de  la  direêlion 
du  fluide  par  raport  à la  furftee  , qui  peut  d’ailleurs  être 
inclinée  par  raport  à l’horifon  ; mais  nous  ne  faifons  point 
intervenir  ici  cette  confidération , parce  que  nous  ne  nous 
propofons  pas  de  découvrir  la  quantité  réelle  de  l’impul- 
fion,  mais  feulement  le  changement  qu’elle  fouffre  dans 
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Fig.  7 ».  les  routes  obliques  ; changement,  qui  félon  ce  que  nous 
avons  prouvé  au  commencement  du  fécond  article  du  Cha- 
pitre précédent  , ne  dépend  que  du  feul  fmus  de  l’obli- 
quité. Ce  fmus  dans  la  route  dire&e  eft  KQ  , lorfqu’on 
prend  VK  pour  ftnus  total  & que  KQ  eft  perpendiculaire 
a GV.  Mais  fi  la  route  eft  oblique , fi  la  prouë  , au  lieu  de 
choquer  l’eau  félon  des  parallèles  KV  à l'axe , la  va  ren- 
contrer félon  des  parallèles  à XV,  ôc  que  XVKfoitdonc 
égal  à la  déviation  de  la  route  ou  à l’angle  de  la  dérive , oa 
aura  l’angje  GVX  , pour  l’obliquité  aëluelle  du  fluide  pat 
raport  à la  furface  , ôc  LS  pour  fon  finus  ; & fi  on  fait 
l’angle  KV*  égal  à l’angle  KVX,  on  aura  l’angle  GV* 
pour  l’obliquité  du  fluide  par  raport  à l’autre  partie  de  la 

frouë  correfpondante  de  GV , ôc  qui  eft  de  l’autre  côté  de 
axe , & Is  fera  le  finus  de  cette  fécondé  obliquité  ; fu- 
pofé  que  /V  de  même  que  LV  foit  égale  à KV,  ôc  que  Is 
ôc  LS  foient  perpendiculaires  à GV.  Nous  partagerons  de 
cette  forte  moins  notre  attention , ôc  on  voit  bien  que  ce 
fera  précifement  la  même  chofe  que  fi  nous  confiderions 
en  même  tems  deux  petites  parties  de  la  prouë  également 
fituées  de  part  ôc  d’autre  de  l’axe.  Les  deux  iropulfions  que 
reçoivent  ces  deux  parties  fe  joignent  enfemble  , puif- 
qu’elles  s’exercent  précifement  dans  le  même  fens  : c’eft 
pourquoi  il  nous  refte  à trouver  la  fomme  des  quarrés  de 
finus  LS  ôc  Is , ôc  à la  multiplier  par  GK. 


Du  point  M qui  eft  au  milieu  de  la  corde  L/de  l’arc  de 
cercle  / KL,  j’abaifle  la  perpendiculaire  MR  fur  GV  ; ôc 
je  remarque  que  la  quantité  MO  dont  elle  eft  plus  grande 
que  le  finus  IS,  eft  égale  à la  quantité  NL  aont  elle  eft 
plus  petite  que  l’autre  finus  LS . c’eft-à-dire  que  nous  avons 
RM-+-NL  ôcRM — NL  pour  le  finus  des  obliquités  du 
fluide  par  raport  aux  deux  petites  parties  de  la  prouë  ; ôc 

nous  aurons  donc  RM  H- 2 x RM  x NL -+- NL  ôc  RM 

— îRNx  NL  -f-  NL  pour  leurs  quarrés  , ôc  2 x RM  2 

xNL  pour  la  fomme  de  ces  quarrés.  Ainû  il  n’y  a qu’à 
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multiplier  le  double  de  KM  NL  par  GK  pour  avoir  l’im-  Fi*  J9 

{rnlfion  relative  direûe  2 x RM  x GK  + 2X  NL  x GK  que 
ouffrent  les  deux  parties  correfpondantes  GV  conjointe- 
ment ; en  tant  que  cette  impulfion  dépend  de  l’obliquité 
de  la  direction  que  fuit  le  fluide.  Après  cela  il  faut  faire  at-  - 
tenrion  que  quelque  changement  que  reçoive  l’angle 
KVX , qui  eft  l’obliquité  de  la  route  ou  de  la  direction 
du  fluide  par  raport  à l’axe  de  la  prouë,  la  ligne  RM  con- 
ferve  toujours  le  même  raport  à MV  qui  eft  le  finus  de 
complément  de  cette  obliquité.  La  première  eft  à la  fé- 
condé continuellement  comme  GK  eft  à GV  ; ôc  I\L  eft 
aufli  toujours  proportionelle  à ML , qui  eft  le  finus  de  cette 
même  obliquité.  Or  il  fuit  de  là , que  l’impulfion  que  fouf- 
frent  félon  la  détermination  relative  parallèle  à l’axe  deux 
portions  correfpondantes  de  la  furface  de  la  prouë , eft  for- 
mée dans  les  routes  obliques  de  deux  parties  , dont  l’une 
eft  toujours  proportionelle  au  quarré  du  finus  complément 
<le  l’obliquité  de  la  route  , ôc  l’autre  proportionelle  au 
quarré  du  finus  de  cette  même  obliquité. 

II. 

• Mais  la  remarque  peut  encore  être  pouffée  plus  loin.  * 
Si  l’obliquité  de  la  route  augmente  ou  diminue  ,<îe  manié- 
ré que  le  quarré  de  fon  finus  LM  augmente  ou  diminue 
exactement  en  progreflïon  arithmétique  , le  quarré  de  fon 
finus  de  complément  VM,  changera  aufli , quoi  qu’en  fens 
contraire  dans  la  même  progrdfion  > puifque  les  deux 

3uarrés  font  toujours  une  lomme  confiante , ou  qu’ils  font 
gaux  enfemble  au  quarré  du  finus  total  VL.  Mais  les 
quarrés  de  LM  ôc  de  VM  changeant  en  progrdfion  arith- 
métique , les  quarrés  de  NLôc  de  RM  qui  ont  chacun  un 
raport  confiant  aux  deux  autres  quarrés , pour  chaque  par- 
tie GV  ôc  fa  correfpondante  , changeront  dans  la  meme 
progrdfion  , ôc  par  conféquent  les  impuliions  directes  que 
fouftriront  les  deux  parties  correfpondantes  de  la  prouë , 
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changeront  auffi  en  progreffion  arithmétique.  Il  eft  vrai 
que  fi  on  examine  deux  autres  parties  correfpondantes  de 
la  proue  , l’impulfion  qu’elles  recevront  ne  fuivra  pas  préci- 
fement  la  même  progreflion  ; ce  qui  viendra  non-feule- 
nient  de  ce  que  les  raports  de  RM  à MV  & de  NL  à 
ML  feront  différens  ; mais  auffi  de  ce  que  ces  autres  par- 
ties auront  des  inclinaifons  différentes  dans  le  fens  verti- 
cal. Mais  les  impul fions  aufquelles  elles  feront  fujettes 
conjointement , étant  prifes  deux  à deux , changeront  ce- 
pendant toujours  en  progreffion  arithmétique  ; car  ott 
pourra  lcurapliqucr  tout  ce  que  nous  avons  dit  des  deux 
parties  GV.  Or  puifqu’il  eft  certain  qu’en  ajoutant  les  ter- 
mes d’une  telle  progreffion  avec  les  termes, jene  dis  pas  Am- 
plement de  deux  ou  de  trois  autres , mais  d’une  infinité , 
on  retrouve  toujours  une  progreffion  arithmétique,  il  s’en- 
fuit que  cefi  une  propriété  commune  aux  proues  de  toutes  fortes 
de  figures , que  lorfque  F obliquité  de  la  route  change , de  manié- 
ré que  le  quarré  de  J on  fitnus  croît  ou  diminue  enprogrejfion  arith- 
métique , Fimpulfion  dans  le  fens  de  l'axe  ou  de  la  quille , chan- 
ge attjfi  en  progrejfwn  arithmétique 

III. 

Il  eft  félon  cela  très-facile  de  repréfenter  par  lignes  les 
impulfions  que  fouffrent  dans  toutes  les  routes , félon  le 
fens  de  leur  axe , les  proues  de  toutes  fortes  de  figures. 
Il  n’y  a qu’à  apliquer  ces  impulfions  aux  quarrés  des  finus 
des  obliquités  des  routes , ôc  comme  elles  feront  en  pro- 
greffion arithmétique  , elles  feront  terminées  par  une  li- 
Fi  80  gne  droite.  Je  prens  l’efpace  CA  (Fig.  80.  ) pour  repre- 
lg'  ’ tenter  le  finus  total , 6c  en  même  tems  l’axe  de  la  furface 
courbe  qui  fert  de  prouë,  laquelle  n’eftpas  exprimée  dans 
la  figure  pour  éviter  le  confufion.  Je  trace  fur  CA  com- 
me diamètre  un  demi-cercle  ABC  , ôc  les  droites  CX  i , 
CX2 , 6cc.  repréfentant  les  diverfes  direûions  félon  lef- 
quelles  le  fluide  rencontre  la  prouë  , les  droites  ALi  , 
ÂL2 , ôcc.  feront  les  finus  des  obliquités  des  routes  ou 

des 
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des  divers  angles  deidéviation  ou  de  dérive,  ôc  CL  i,CL2  , F;g.  g,, 
& c.  1s  finus  de  complément.  Il  cil  évident  outre  cela 
que  les  parties  AMi  , AM2  , ôte.  du  diamètre  qui  font' 
interceptées  entre  le  point  A ôc  les  perpendiculaires  au  dia- 
mètre qui  paffent  par  les  points  La  , L2,  &c.  repréfen- 
teront  les  quarrés  des  premiers  Sinus  ALt , AL2;puifque 
AC  étant  à AL  ! , comme  AL  1 à AM  1 , le  quarré  au  finus 
total  AC  eft  au  quarré  du  finus  AL  1 comme  AC  eft  à AM  1 . 

Parla  même  raifon  les  parties  CMi  , CM2  repréfentent 
les  quarrés  des  finus  de  complément  ÇLi  , CL2,  ôcc. 

Cela  fupofé , il  n’y  a qu’à  porter  depuis  A jufqu’cn  O 

Ferpeudiculairement  à CA  l’efpace  AO  pour  repréfenter 
impulfion  direétc  que  fouffre  la  prouë  entière  , lorfque 
l’obliquité  de  la  route  eft  nulle  ;ôc  tirant  la  droite  CO  , on 
aura  en  MiPt  , en  M2P2  , &c.  les  premières  parties  de 
l’impulfion  que  fouffre  la  prouë  entière  félon  l’axe , dans 
les  routes  de  routes  les  diverfes  obliquités  : on  aura  les 
premières  parties  qui  font  proportionelles  aux  quarrés  CM  r, 

CM2,  &C.  des  finus  complément  des  angles  de  déviation. 

Les  fécondés  parties  P1R1 , P2R2  de  ces  mêmes  impul- 
fions  , qu’il  faut  ajouter  aux  premières , feront  proportio- 
nelles aux  quarrés  AMi  , AMa  , Ôcc.  des  finus  mêmes 
des  obliquités  des  routes  : ainfi  elles  feront  interceptées 
entre  la  droite  OC  ôc  une  autre  droite  OQ  : Ôc  par  confé- 
quent  les  impulfions  entières  feront  reprefentées  par  les 
lignes  entières  MtRi  , M2R2  , ôcc.  interceptées  entre 
l’axe  AC  ôç  la  droite  OQ.  Si  le  fluide  en  venant  choquer 
la  prouë  fuit  la  direction  HC  ou  des  parallèles  à cette  ligne , 
l’impulfion  félon  la  détermination  directe  de  l’axe,  ferare- 
préfentée  par  DS  qui  paffe  parl’interfeêtion  B de  la  direc- 
tion CH  & du  demi-cercle  ABC.  Si  le  fluide  fuit  la  direc- 
tion X2C  ouXiC,l’impulfion  fera  repréfentée  par  M2Ra 
ou  M1R1  : ôc  enfin  11  le  fluide  fe  meut  félon  l’axe  même 
AC , l’impulfion  fera  exprimée  par  AO  ; la  fécondé  par- 
tie PiRt  qui  eft  proportionelle  au  quarré  du  finus  de  l’o- 
bliquité de  la  route , difparoiffant  dans  ce  cas. 

Ce  qu’il  y a de  particulier  en  tout  ceci,  c’cft  que  gé- 
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Kg.  So.  néralement  toutes  les  furfaces  courtes,  auffi-tôtque  leurs 
deux  moitiés  font  parfaitement  égales  de  part  & d’autre 
de  leur  axe,  ont  ainfi  une  ligne  droite  OQ  pour  Imitatri- 
ce de  toutes  les  impulfions  qu’elles  reçoivent  dans  le  fens 
de  leur  axe,  lorfque  le  fluide  change  de  diretlion:  & on 
reconnoît  aifément  que  ce  doit  être  la  même  chofeà  l’é- 
gard de  l’impulfton  relative  qui  s’exerce  de  bas  en  haut 
dans  la  détermination  verticale.  Cet  ordre  s’obfcrve  à l'é- 
gard même  des  furfaces  qui  ne  fuivent  aucun  ordre  dans 
l’arrangement  de  leurs  parties.  La  furface  qui  reçoit  le 
choc  peut  non1- feulement  être  mécanique,  dans  le  fens 
que  l’entendent  ordinairement  les  Géomètres  , mais  ne 
garder  aucune  loi  dans  fa  courbure  ; il  femble  qu’une  pa- 
reille furface  , quoique  fes  deux  moitiés  foient  égales  , ne 
doit  avoir  aucune  propriété  foumife  aux  réglés  de  la  géo- 
métrie , par  la  raifon  qu’elle-même  en  eft  affranchie  ; mais 
cela  n’empêchera  pas  que  les  impulfions  qu’elle  recevra , 
ne  fuivent  l’ordre  que  nous  venons  de  marquer.  Ainfi  on 
voit  qu’il  fuffit  de  connoître  ces  impulfions  pour  deux  cas 
différens  , pour  le  cas  de  la  route  direfte  & d’une  feule 
route  oblique  , pour  qu’on  foit  en  état  de  les  découvrir 
pour  toutes  les  autres.  On  voit  auflî  que  leurs  excès  fur  AO 
qui  repréfente  l’impulfion  pour  la  route  direfte , font  con- 
tinuellement proportionels  aux  parties  AM  i , AM2  , &c. 
de  l’axe  AC  , lesquelles  reprefentent  les  quarrés  des  finus 
des  obliquités  des  routes:  ce  quijuftifie  pleinement  l’ana- 
logie que  nous  avons  prefcrite  dans  le  fchapitre  précédent 
à la  fin  du  num.  1.  article  II. 

IV. 

Il  fuffit  même  fouvent  de  connoître  l’impulfion  relative 
dire&e  pour  le  feul  cas  de  la  route  direfte  : car  fi  c’eft  une 
ligne  courbe,  dont  les  deux  branches  foient  égales,  qui 
reçoit  le  choc,  on  connoîtra  toujours  , comme  on  l’a  vh 
dans  le  Chapitre  IV.  l’impulfion  DS  qu’elle  recevra  , lorf- 
que le  fluide  la  choquera  félon  les  parallèles  à HC  avec 
une  obliquité  de  4;  dégrés.  Pour  les  autres  figures,  il  eft 
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jtufïl  très- fou  vent  une  certaine  obliquité  , pour  laquelle  Fig- 80. 
l’impulfion  eft  également  connue  : elle  eft  connue  ; parce 
quelle  eft  exactement  la  même  , foit  que  la  furface  ait 
beaucoup  de  faillie  , ou  qu  elle  en  ait  peu , ou  qu  elle  n’en 
ait  point  du  tout.  Nous  avons  montré  , par  exemple  , 
dans  notreTraité  de  la  Mâture*  , que  tous  les  conoïdes  «Voyei 
qui  ont  la  même  bafe  , fans  qu’il  importe  par  quelle  ligne  page  158.  _ 
courbe  ils  foient  formés , ni  quelle  longueur  ait  leur  axe , 
éprouvent  le  même  choc  direct,  lorfque  le  fluide  les  frapé 
avec  une  obliquité  d’environ  J4  degrés  44'.  C’eft  encore 
précifément  la  même  chofe  lorfque  la  bafe  au  lieu  d’être 
un  cercle  , eft  un  triangle  rectangle  ifocelle  : & en  géné- 
ral tous  les  conoïdes  qui  ont  pour  bafe  un  triangle  ii'ocel- 
le  quelconque  dont  le  fommet  eft  en  bas  , reçoivent  la 
même  impulfion  félon  leur  axe , lorfque  l’obliquité  de  la 
route  a pour  tangente  la  fécante  db  la  moitié  de  l’angle 
d’en  bas  de  la  baie  ; ôt  cette  impulfion  eft  exactement  éga- 
le à celle  que  recevroit  la  bafe  même , fi  elle  étoit  cho- 
quée avec  la  même  obliquité.  Lorfque  la  bafe  fera  en  par- 
ticulier un  triangle  équilatéral , la  fécante  de  la  moitié  de 
l’angle  d’en  bas  , fera  n\/±  par  raport  au  finus  total  n , & 

firenant  nV\  pour  tangente  ; on  trouvera  qué  l’obliquité  de 
a route  doit  être  d’environ  49  degrés  6~  pour  que  tous 
ces  conoïdes  , quel  que  foit  d’ailleurs  la  courbure  de 
leur  faillie  & la  longueur  de  leur  axe  , reçoivent  précife- 
ment  la  même  impulfion  les  uns  que  les  autres;  & un  im- 
pulfion égale  à celle  que  recevroit  leur  bafe  fi  elle  étoit 
expofée  au  choc.  Or  il  n’en  faut  pas  davantage  pour  pou- 
voir conduire  la  droite  OQ  /imitatrice  de  toutes  les  im- 
pulfions  ; pourvu  que  connoiflant  déjà  l'impulfion  AO 
pour  la  route  dircéte  , on  fâche  le  point  O d’où  doit  par- 
tir OQ. 

V. 

Mais  , puifqu’il  eft  une  certaine  obliquité  de  route  qui 
rend  l’impulfion  dans  le  fens  de  l’axe  exactement  la  même 
dans  tout  un  genre  de  figures,  il  s’enfuit  qu’il  y a un  point 
S par  lequel  paflent  toutes  les  limitatrices  OQ  , cq  , ux  des 
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%•*«.  impulfions  que  reçoit  chaque  figure  particulière.  Le  Lec- 
teur voit  affez  que  nous  comprenons  fous  un  même  genre 
toutes  les  proues  terminées  par  un  feul  trait  horifontal , 
quelle  que  foit  la  nature  de  la  courbe  qui  forme  ce  trait. 
Nous  regardons  comme  un  autre  genre  tous  les  conoïdes 
circulaires  , fans  qu’il  importe  par  quelle  ligne  courbe  ils 
foient  formés.  Les  conoïdes  dont  la  bafe  eft  un  triangle 
déterminé  , continuent  autant  de  différens  genres  qu’il  y 
a de  différens  triangles , ce  qui  en  fournit  une  infinité.  Les 
prouës  qui  font  faites  fur  le  modèle  de  la  figure  104,  dont 
nous  parlerons  dans  le  premier  Chapitre  de  la  derniers 
Seétion , forment  un  genre  particulier,  mais  qui  fe  raporte 
à celui  des  prouës  terminées  par  un  fimple  trait  horifon- 
tal ; de  même  que  celles  qui  imitent  la  figure  108  ; quel- 
que foit  leur  bafe  ABA.  A l’égard  de  chacun  de  ces 
genres  le  point  S eft  comme  un  pôle  ; ôc  les  lignes  OQ  , 
oq  , &c.  ne  prennent  diverfes  fituations  que  parce  que  la 
première  impulfion  AO  que  reçoit  chaque  prouë  dans  la 
route  direûe , eft  plus  ou  moins  grande , félon  que  cette 
prouë  a plus  ou  moins  de  faillie. 

Une  prouë  parabolique  reçoit  une  plus  grande  impul- 
fion Au  ; une  prouë  hyperbolique  en  reçoit  une  moindre 
Ao , 6c  une  prouë  formée  de  deux  lignes  droites , en  re- 
çoit encore  une  plus  petite  AO.  Mais  toutes  les  droites 
OQ,  oq , &c.  fe  coupent  en  S fur  la  droite  DS  qui  part 
du  milieu  D de  AC  ; parce  que  toutes  ces  figures  qui  font 
cenfées  ici  du  même  genre  , font  fujettes  à la  même 
impulfion , auffi-tôt  qu’elles  ont  la  même  largeur  ôc  que 
le  fluide  les  choque  en  fuivant  une  direction  HC  qui  fait 
avec  leur  axe  un  angle  de  4f  degrés.  Ainfi  toutes  ces 
prouës  fe  divifent  en  deux  dalles  bien  différentes.  Les  unes 
ont  moins  de  faillie , ôc  l’impulfion  direéle  qu’elles  re- 
çoivent n’eft  pas  d’abord  diminuée  de  moitié  ; mais  elle 
va  en  diminuant  lorfque  l’obliquité  de  la  route  augmente. 
Les  autres  au  contraire  ont  plus  de  faillie  , ôc  l’impul- 
fion  directe  eft  plus  petite  que  DS  ; mais  cette  impul- 
fion va  en  croiffant  lorfque  la  toute  devient  plus  obfi- 
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que.  IJ  faut  remarquer  que  fi  au  lieu  de  lignes  courbes , Fig.  »o. 
il  s’agit  de  furfaces  conoïdales  qui  ont  des  triangles  ou  des 
cercles  pour  bafes  , le  point  S fera  plus  proche  de  CQ  ; 
puifque  ce  n’eft  pas  l’obliquité  de  4y  degrés , mais  celle 
de  49  degrés  6' , ou  de  y 4 degrés  44' , ôte.  qui  fait  que 
toutes  ces  furfaces  reçoivent  la  même  impulfion  dans  le 
fens  de  Taxe. 

VI. 


Il  fuit  de  tout  cela,  que  pour  certaines  furfaces  particu- 
lières, la  droite  OQ  hmitatrice  des  impulfions  doit  être 
parallèle  à AC  ; ce  qui  fait  la  féparation  des  deux  cas  dont 
nous  venons  de  parler,  & en  conftitue  untroifiéme;  alors 
quelque  direction  que  fuive  le  fluide , l’impulfion  direéte 
fera  toujours  la  même  : il  n’importe  que  la  protjf  fuive  une 
infinité  de  routes  obliques  différenres  , elle  ne  fera  tou- 
jours tfltpofée  qu’au  même  choc  félon  fon  axe.  C’eft  ce 
qui  doit  arriver  à toutes  les  lignes  courbes  dont  la  fail- 
lie ou  la  convexité  rend  l’impulfion  dans  la  route  directe  , 
deux  fois  moindre  que  fi  le  fluide  frapoit  la  bafe  même  : car 
alors  la  première  impulfion  AO  fera  égale  à l’impulfion  DS 

3ue  fouffre  la  courbe , lorfque  l’obliquité  de  la  route  ou 
e la  direétion  du  fluide  eft  de  4 y degrés  ; 6c  il  n’en  faut 
pas  davantage  pour  que  OQ  ôc  AC  foient  parallèles  6c  que 
toutes  les  impulfions  MiRi , M2R2,  ôte.  deviennent  éga- 
les. Chaque  parabole  , chaque  hyperbole  , ôcc.  fournit  un 
arc  qui  a cette  propriété  finguliere  : la  parabole, par  exem- 

Fle , lorfque  fon  ordonnée  de  chaque  côté  , eft  double  de 
arc  de  cercle  qui  a le  demi  paramétre  pour  rayon  , 6c  la 
même  ordonnée  pour  tangente  *.  C’eft  ce  qui  arrive  aufli  . Voyez 
à la  prouë  angulaire  formée  de  deux  lignes  droites  , auffi-  rart.  3.  du 
tôt  que  l’anele  qui  lui  fert  de  pointe  eft  exaétement  droit;  Chap.  5.  de 
n importe  enfuite  que  le  fluide  choque  cette  proue  ou  fentc  î-e^ 
félon  une  direction  parallèle  à fon  axe  , ou  félon  une  li- 
gne oblique  quelconque , i’impulfion  direête  eft  exaéte- 
ment  la  même. 

Tous  les  cônes  , tous  les  conoïdes  parfaits , lorfqu’ils 
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Fig.  80.  font  choqués  avec  une  obliquité  de  y 4 degrés  44',  ne  re- 
çoivent que  le  tiers  de  limpulfion  dirdâe  que  recevrait 
leur  bafe,  fi  elle  étoit  frapée  perpendiculairement.  Ainfi 
toutes  les  fois  que  la  faillie  ou  la  convexité  d’une  furface 
conoïdale  rend  dans  le  choc  direêt  limpulfion  trois  fois 
moindre  > cette  furface  doit  éprouver  précifément  la  même 
impulfion  directe  dans  toutes  les  routes  , fans  que  les  di- 
verfes  obliquités  du  choc  y aportent  aucune  augmentation 
ou  diminution;  car  alors  AO  = DS,  & OQ  doit  être  pa- 
rallèle à AC.  Toutes  les  efpeces  de  lignes  courbes  qui  for- 
ment un  conoïde  par  leur  révolution  autour  de  leur  axe  , 
nous  offrent  de  ces  furfaces.  On  peut  en  trouver  une  infi- 
nité dans  le  feul  conoïde  formé  par  la  révolution  d'un  arc 
de  cercle , dont  nous  avons  parlé  dans  l’art.  II.  du  Chap. 
V.  6c  tel #ft  auffi,  par  exemple,  le  cône  dont  l’angle  to- 
tal au  fommet , eft  d’environ  70  degrés  3 2' , ou  dont  le  dia- 
mètre de  la  bafe  eft  à la  hauteur,  comme  la  diagonale  du 
quarré  eft  à fon  côté,  ou  comme  14!  eft  à environ  100. 
Ce  cône  reçoit  toujours  la  même  impulfion  dans  le  fens 
de  fon  axe  , quelque  foit  la  dire&ion  du  fluide  qui  le 
frape. 

VIL 

Une  autre  conféquence  auffi  curieufe  6c  incomparable- 
ment plus  importante  , qu’on  peut  tirer  du  partage  conti- 
nuel par  le  même  pôle  S de  toutes  les  hmitatrices  OQ , 
oq  , Ôcc.  des  impulfions  que  fouffrent  les  figures  de  même 
genre  : c’cft  que  plus  la  première  impulfion  AO  fera  petite , 
plus  les  autres  impulfions  M1R1  , M2R2,  ôcc.  que  rece- 
vra la  même  figure  dans  les  autres  routes,  le  feront  auffi  : 
6c  fi  l impulfion  AO  eft  un  minimum , les  autres  impulfions 
M1R1 , M2R2  le  feront  également.  Ilfuffitparconféquent 
que  la  courbe  ou  que  la  furface  qui  eft  expolée  au  choc  du 
fluide , reçoive  la  moindre  impulfion  danslarouradirecte, 
pour  qu  elle  reçoive  auffi  la  moindre  impulfion  dans  les  rou- 
tes obliques.Cependant  cet  avantage  doit  fe  perdre  à la  fin; 
il  fe  perd  lorfque  l’obliquité  eft  a fiez  grande  , pour  que 
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l’impulfion  foit  repréfentée  pat  DS,  puis  qu’alors  toutes 
les  figures  de  même  genre  reçoivent  précilément  la  mê- 
me impulfion , fans  qu’il  y ait  de  diftinûion  entr’elles. 

Une  particularité  qui  eft  encore  très-digne  de  remarque , 
c’eft  que  fi  la  route  devient  encore  plus  oblique  , l’impul- 
fion  qui  étoit  auparavant  un  minimum  deviendra  un  maxi- 
mum: carplusAO  eft  petite,  plus  les  lignes  comme 
au-delà  du  pôle  S , doivent  être  grandes.  Ainfi  l’avantage 
dont  jouiffoit  la  courbe  ou  la  furface  conoïdale  pendant  que 
l’obliquité  de  la  route  étoit  moindre  que4J  degrés  ou  que 
49  degrés  6 ou  £4  degrés  44%  fe  change  ou  fe  perver- 
tit enïuite  en  defavantage  ; la  furface  reçoit  plus  d impul- 
fion dans  le  fens  de  fon  axe , que  toutes  autres  courbes  ou 
furfàces  imaginables  , & devient  la  moins  propre  de  tou- 
tes , pour  former  la  partie  antérieure  de  la  carène.  Si  au 
contraire  l’impulfion  dans  la  route  dire&e  , étoit  un  plus 
grand , elle  fe  changeroit  en  un  minimum  par  la  même  raifon 
dans  les  routes  très-obliques.  Supofé  donc  qu’une  furface 
fût  deftinée  à n’être  choquée  que  très-obliquement  par  un 
fluide,  & qu’on  voulut  qu’elle  ne  reçût  que  la  moindre 
impulfion  poffible  félon  la  détermination  de  fon  axe  , il 
fâudroit  neceffairement  rendre  plane  cette  furface. 

Au  furplus,  ce  font  non-feulement  les  impulfions  que 
fouffre  la  furface  entière  de  la  proue , qui  étant  des  mini- 
mum jufqu’à  un  certain  terme,  paffent  enfuite  du  moindre 
au  plus  grand  ; ce  font  auffi  les  impulfions  fur  chaque  moi- 
tié. Nous  ferions  voir  affez  aifémenr , s’il  en  étoit  befoin  , 
que  ces  impulfions  particulières  fur  chaque  moitié  d’une 
proue  quelconque  , ont  pour  limitatrices  , non  pas  des  li- 
gnes droites,  mais  des  arcs  d’ellipfes , dont  il  n’eft  que- 
ftion  par  eonféquent,  pour  déterminer  l'obliquité  qui  fait 
la  féparation  du  minimum  ôt  du  maximum  , que  de  décou- 
vrir les  points  d’interfettion.  Mais  enfin  route  furface  qui 
éprouve  la  moindre  impulfton , lorfqtielle  ejl  choquée  félon  une 
certaine  ligne  , jouit  encore  de  la  même  propriété , quoique  le 
choc  fe  fajfe  félon  une  dire  thon  très- différente  ; de  forte  que  Je 
minimum  étend  toujours  fon  régné  fort  loin  , & il  en  eft  de 
même  du  maximum. 
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rîg.  so.  Ainfi,  fans  fe  mettre  en  peine  des  autres  cas  ni  fans  en- 
trer dans  la  longue  difcuffion  qu’exige  l’examen  particulier 
des  routes  obliques  , il  fuffira  toujours , lorfqu’on  vouira 
donner  une  figure  plus  parfaite  à la  proue , de  chercher 
celle  qui  é prouve  la  moindre  réfiftancedans  la  feule  route 
directe.  Il  eft  certain  que  l’obliquité  des  routes  ne  va  ja- 
mais ju(qu’à45'  degrés,  ou  jufqu’à  ^degrés  44',  pour  faire 
perdre  l’avantage  qu’avoit  la  figure, & encore  moins  pour 
le  faire  changer  en  defavantage.  J’avois  déjà  prouvé  cette 
vérité  à poflertori  dans  un  Mémoire  communiqué  à l’Aca- 
démie des  Sciences  en  17^5.  Lorfqu’une  furfàcc  plane 
exactement  circulaire  eft  expofée  perpendiculairement  au 
choc  d’un  fluide , on  connoifloit  depuis  long-tems  la  na- 
ture du  conoïde  dont  il  faloit  la  couvrir  , pour  que  l’irn- 
pulfion  fut  la  moindre  qu’il  eft  polïible  : Mais  cette  folu- 
tion  étoit  limitée  aux  feuls  conoïdes  parfaits  ; & il  y avoit 
outre  cela  lieu  de  croire  qu’elle  ne  devoît  pas  être  la  mê- 
me lorfque  la  direction  du  fluide  étoit  oblique.  Pour  éclair- 
cir ce  doute  qui  avoit  entraîné  des  Géomètres  fameux  , 
j’attribuai  non-leulement  à la  bafe  une  figure  quelconque  , 
je  fupofai  que  le  cours  du  fluide  fe  faifoit  obliquement  ; êc 
je  fus  recompenfé  de  mes  recherches , en  aprenant  que  fl 
le  conoïde  ae  moindre  réfijiance  eft  différent  pour  les  diffé- 
rentes bafes,  il  eft  abfolument  le  même , pour  les  routes 
obliques  que  pour  celle  qui  fe  fait  félon  l’axe.  Maintenant 
que  nous  avons  démontré  la  même  chofe  d’une  maniéré 
direête  , nous  fommes  encore  plus  en  droit  de  nous  épar- 
gner la  plus  grande  partie  de  la  difficulté  qu’on  trouve 
dans  l’examen  des  diverfes  figures  : nous  n’avons  à difeuter 
leurs  propriétés  que  pour  le  feul  cas  de  la  route  directe. 


CHAPITRE 
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CHAPITRE  VIII- 

Suite  du  Chapitre  précédent , dans  laquelle  on  examine 
les  changcmens  particuliers  que  Joujfre  l’impuljion 
latérale  , lorfque  le  jluide  change  de  direflion. 

I. 

IL  n’a  point  été  queftion  jufqu’à  prcfent  de  l’impuliion 
latérale,  ou  de  l’impulfion  qui  fe  fait  dans  la  détermi- 
nation horifontale  perpendiculaire  à l’axe.  Nous  allons 
nous  en  occuper  actuellement  6c  tâcher  de  découvrir  d’a- 
bord la  loi  qu  elle  fuit  dans  fes  changemens.  Nous  avons 
vû  que  VX  (Fig.  7p.)  étant  la  direction  du  fluide  dont  Fig. 
1 obliquité,  par  raport  à l’axe  de  la  proue  ou  à la  quille  , 
eft  marquée  par  l’angle  KVX , le  quarré  du  finus  de  l’obli- 
quité de  la  direction  du  fluide  par  raport  à la  petite  partie 

■ ■ ■■■■  A 

VG  de  la  furface  de  la  proue  , eft  RM -H  aRM  x NL  -+- 

NL  ; pendant  que  le  quarré  du  finus  de  l’obliquité  par  ra- 
port à la  partie  correfpondante  de  VG  de  l’autre  côté  de 

la  proue  , eft  RM  — 2RM  x NL-+-NL.  Nous  pouvons 
toujours  nous  borner  à ne  confiderer  que  ces  feuls  quar- 
tés; puis  qu’en  les  multipliant  par  le  quarré  du  finus  de  l’in- 
clinaifon  de  chaque  partie  6c  par  l’étendue  de  la  projec- 
tion fur  VK  ou  fur  un  plan  vertical  parallèle  à la  quille  , 
cette  multiplication  n’influeroit  en  rien  fur  le  raport  qu’ils 
fuivent  dans  leur  changement , lorfque  l’obliquité  de  la 
route  augmente  ou  diminue. 

J’ôte  le  fécond  quarré  du  premier  ; parce  que  les  im- 
pulfions  latérales  que  fouffrent  les  deux  moitiés  de  la  proue 
étant  contraires,  la  plus  foible  détruit  une  partie  de  la  plus 
forte,  6c  il  me  refte  4RMX  NL , qui  doit  donc  être  conti- 
nuellement proportionel  à l’impulfion  latérale  que  fouf- 

Fff 


Digitized  by  Google 


410  Traité  du  Navire, 

pîg.  7j>.  firent  toutes  les  parties  de  la  proue  confiderées  deux  à 
deux.  L’impulfion  latérale  que  fouffre  la  prouë  entière , 
change  par  conféquent  dans  le  même  raport;  c’eft-à- 
dire  qu’elle  change  comme  le  re&angle  du  finus  de  l’obli- 
quité de  la  route  par  fon  finus  de  complément  ; puifque 
NL  a toujours , nous  le  répétons  , un  raport  confiant  dans 
chaque  petite  partie  de  la  furface  de  la  prouë  avec  le  finus 
ML  de  l’obliquité  de  la  route , 6c  RM  avec  le  finus  de 
complément  VM  de  la  même  obliquité.  Le  finus  ML  eft 
nul , 6c  NL  l’eft  auffi  dans  la  route  directe  ; ce  qui  rend  nul 
auffi-bien  le  rectangle  VMx  ML , que  le  reêtangle  4RM 
xNL;  ôc  l’impullïon  latérale  eft  auifi  nulle:  mais  à me- 
fure  que  l’obliquité  de  la  route  augmente,  l’un  6c  l’autre 
rectangle  devient  plus  grand  6c  dans  le  même  raport,  juf- 
qu’à  ce  que  l’obliquité  foit  de  47  degrés.  Alors  ils  font 
parvenus  l’un  6c  l’autre  au  terme  de  leur  maximum,  com- 
me il  eft  facile  de  le  démontrer  : après  cela  ils  diminuent.  * 
L’impulfion  latérale  qui  fuit  le  même  raport  doit  donc 
augmenter  jufqu’au  même  terme , 6c  diminuer  enfuite  par 
les  mêmes  degrés  qu’elle  avoir  augmenté  ; 6c  cela  doit  ar- 
river généralement  dans  les  proues  de  toutes  fortes  de 
figures , aufli-tôt  que  le  choc  fe  fait  toujours  fut  la  même 
furface. 

IL 

Cette  loi  qu’obfcrve  l impulfion  latérale  , lorfqu’elle 
change  par  l’obliquité  de  la  route  , étant  reconnue  , il  eft 
facile  d’en  conclure  que  la  diredion  de  l’impulfion  totale 
ou  abfoiue  que  fouffre  toute  la  prouë , palfe  continuelle- 
ment par  le  même  point  de  l’axe  de  la  carène;  6c  c’eft  ce 
qu  il  eft  peut-être  aulli  important  de  f^avoir  , que  la  loi- 
même  que  fuit  l’impulfion  latérale.  Si  on  confidére  deux  à 
deux  les  parties  correfpondantes  Ef , Ef  ( Fig.  74.  )de  la 
furface  de  la  proue , on  fçait  que  les  impullions  abfolues 
aufquelles  elles  font  fujettes , s’exercent  fur  deux  perpen- 
diculaires à la  furface , qui  viennent  fe  rencontrer  dans  le 
même  point  M de  l’axe  AC.  On  peut  décompofer  ces  im- 
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pulfions  dans  ce  point  ; & les  réfoudre  en  impulfions  rela-  F;g-  *4- 
tives  directes,  ôt  en  impulfions  relatives  latérales.  Toutes 
les  impulfions  relatives  directes  en  conféquencc  de  cette 
décompofition , fe  réuniront  dans  l’axe  même  AC  qui  leur 
fervira  de  direction  commune , £c  les  impulfions  latérales, 
celles  d’un  côté  l’emportant  fur  celles  de  l’autre,  fe  trouve- 
ront appliquées  tout  le  long  de  l’axe  fur  une  infinité  de 
perpendiculaires  MN.  Mais  qu’on  y fade  maintenant  at- 
tention ; le  changement  d’obliquité  de  la  route , ou  le 
changement  des  directions  du  fluide  ne  fera  point  chan- 
ger les  points  M de  place  ; & en  fécond  lieu , fi  les  impul- 
fions latérales  qui  s’exercent  fur  les  lignes  MN,  augmen- 
tent ou  diminuent  / elles  le  feront  toutes  proportionelle- 
ment,  puifqu’elles  changent  toutes  en  même  tems  com- 
me le  rectangle  du  finus  de  l’obliquité  de  la  route  par  fon 
finusde  complément. 

Ainfi  fi  on  réunit,  ou  fi  on  compofe  toutes  ces  impul- 
fions relatives  pour  avoir  l’impulfion  latérale  totale , cette 
derniere  impulfion,  quoique  le  Navire  embrafledes  routes 
plus  ou  moins  obliques,  ne  pourra  pas  manquer  de  s’exer- 
cer toujours  fur  la  même  direction  ; de  s’exercer  fur  une 
ligne  appliquée  conftamment  au  même  point  de  l’axe. 

Car  que  plufieurs  puiffances  augmentent  ou  diminuent , 
auflitôt  quelles  le  font  toutes  proportionellement, 8c 
qu’elles  s’exercent  toujours  fur  les  mêmes  directions  parti- 
culières, leur  direction  compofée  ou  mutuelle  ne  doit' 
pas  changer.  Or  il  fuit  de-là  que  lorfqu’on  compofera  en 
dernietdieu  l’impulfion  latérale  totale,  avec  l’impulfion  di- 
recte totale,  pour  avoir  fimpulfion  abfolue  ou  l impuifion 
formée  de  toutes  les  autres  impulfions , on  trouvera  une 
direction  qui  pailera  encore  par  If  même  point  j puif- 
qu’elle  partira  de  l’interfeCtion  de  l’axe  6c  de  la  direction 
de  l’impulfion  latérale.  J’avois  déja.prouvé  dans  le  Traité 
de  la  Mâture  des  Vaifleaux,  cette  propriété  qu’ont  les 
proues  de  toutes  les  figures  ; mais  la  demonltration  que 
j’en  avois donnée,  étoit  non-feulement  plus  longue,  elle 
étoitplus  dépendante  du  calcul. 
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Pour  comparer  maintenant  les  impulfions  latérales  aux 
impulsons  directes,  nous  n’avons  qu'à  nous  relTouvenir 
que  ces  dernieres  font  exprimées  dans  la  figure  jg  par 

■ » — i 

2xR.MxGK.H-2x  NL  x GK  , & que  fi  on  multiplie  le 
re&anglc  4 x RM  x NL , ou  la  différence  des  deux  quarrés 
de  SL  ôc  de  /’/  par  KV  , qui  eft  la  projection  de  la  partie 
GV  fur  le  plan  perpendiculaire  à la  dire&ion  de  l’impul- 
fion  latérale,  on  aura  4X  RM  xNLxKV  pour  cette  impul- 
fion.  Il  feroit  inutile  , comme  nous  l’avons  déjà  dit  tant 
de  fois , de  confiderer  l’inclinaifon  des  deux  parties  cor- 
refpondantes  expofées  au  choc , lefquclles  ne  lont  pas  ver- 
ticales; puilqu’en  multipliant  également  les  deux  quan- 
tités 2 x RM  x GK  H-  2 x NL  x GK,  & 4XRM  xNL  xKV 
parle  quarré  du  finus  de  l’inclinaifon,  on  n’en  changeroic 
pas  le  raport.  Or  fi  on  compare  le  fécond  terme  de  la  pre- 
mière quantité  avec  la  fécondé , on  verra  que  ces  deux 
grandeurs  font  comme  NL  x GKeft  à 2 x RM  x KV  : 
c’eft-à-dire  que  NLxGK  & 2 x RMxKV,  expriment  le 
raport  qu’il  y a entre  la  partie  de  l’impulfion  relative  dire&e 
qui  change  comme  le  quarré  du  finus  de  l’obliquité  de  la 
route  & l’impulfion  latérale.  Mais  le  raport  demeurera  le 
même,  fi  on  multiplie  les  deux  termes  par  GV  ; on  aura 
GVxNLx  GK  & 2xGV  x RMxKV  ; & il  ne  changera 
point  encore  fi  on  les  divife  par  GK  x KV  ; ce  qui  donnera 

GV  x NL  „ txGVxRM  . . r , r , • 1 ,*  , 

— — oc  ^ Ainfi  la  fécondé  partie  de  I înipul- 

fion  directe  qui  change  comme  le  quarré  du  finus  de  l’o- 
bliquité delà  route  ,*eft  à l’impullion  latérale  , comme 

GVxNL  a \ îxGVxRM  B c r 'il  j 

— — — cita jr-£ ; oc  enfin  11  on  met  a la  place  de 

ces  deux  dernieres  quantités  , les  lignes  AIL  & 2MV  qui 
leur  font  égales,  on  reconnoitra  que  la  fécondé  partie  de 
l’impulfion  direête  eft  à l’impulfion  latérale,  comme  le 
finus  ML  de  l’obliquité  de  la  route  eft  au  double  du  finus 
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de  complément  M V , ou  comme  la  tangente  KX  de  cette  Fig.  v>- 
même  obliquité  eft  au  double  du  finus  total  KV. 

La  fécondé  partie  de  l’impulfion  direde  dont  il  s’agit 
ici , cft  repréfentée  par  les  efpaccs  P 1 R 1 , P2  R2 , ôcc.  dans 
la  figure  80:  de  forte  qu’il  eft  toujours  très-facile  de  fou-  Fig.  Ro. 
mettre  au  calcul  l’impulfion  latérale  , & de  la  déduire  de 
l’impulfion  direde.  Cette  derniere  étant  connue  pour  une 
certaine  route;  qu’on  la  connoilfe,  par  exemple,  pour  la 
route  dont  l’angle  ACX2  marque  l’obliquité  , il  n’y  aura 
qu’à  en  retrancher  la  première  partie  M2P2  , qu’on  trou- 
vera par  cette  analogie  ; CA  cft  à CM2,  ou  le  quarré  du 
finus  total  eft  au  quarré  du  finus  complément  de  l’obliquité 
de  la  route  propoféc , comme  l’impulfion  AO  que  fouffre 
la  prouë  dans  la  route  direde  cft  à M2P2.  Cette  quantité 
M2P2  étant  ôtée  de  M2R2 , on  aura  la  fécondé  partie 
P2R2  ; & il  ne  reftera  plus  qu’à  faire  cette  autre  analogie  : 

Le  finus  de  l’obliquité  de  la  route  propofée  eft  au  double 
du  finusdecomplcment  de  cette  même  obliquité,  comme 
P2R2  fera  à l’impulfion  latérale  qu’on  demandoir.  Lorf- 
que  l’obliquité  de  la  route  fera  de  4;  degrés,  le  finus  de 
cette  obliquité  & le  finus  de  fon  complément  feront  égaux. 

Ainfi  l’impulfion  latérale  fera  double  de  TS  ou  égale  à 
CQ  ; ce  qui  nous  apprend  cette  vérité  remarquable,  que 
pendant  qu’une  des  extrémités  O de  la  l imitatrice  OQ  des 
impulfions  diredes  eft  éloignée  de  l’axe  AC  de  la  quantité 
AO  qui  exprime  la  première  impulfion  direde  , l’autre 
extrémité  Q en  eft  éloignée  de  la  diftance  CQ  qui  exprime 
la  plus  grande  impulfion  latérale.  On  voit  donc  aulfi  que 
lorfque  les  impulfions  diredes,  AO  , M1R1  ,M2R2  , &c. 
que  reçoit  la  prouë  dans  toutes  les  routes , font  égales  en- 
tr’elles  ; elles  font  aufti  égales  à la  plus  grande  impulfion 
latérale  que  fouffre  la  proue  datfl  la  route  oblique  de  4 y 
degrez. 

IV. 

Si  on  veut  réfumer  & fe  mettre  fous  les  yeux  la  plupart 
des  chofes  que  nous  venons  d’établir,  on  n’aura  qu’àpren- 
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Fie.  sa.  dre  n pour  finus  total , s pour  le  finus  de  l’obliquité  de  la 
route,  6c  a-  pour  le  finus  de  complément,  Ôt  nommant  A 
la  valeur  de  AO  ou  de  l’impulfion  félon  l’axe  que  fouffre 
la  proue  dans  la  route  directe  , ôt  B la  valeur  de  CQ  , ou 
de  l’impulfion  latérale  que  fouffre  la  prouë  dans  la  route 

oblique  de  4f  degrez , on  aura  ~ A pour  la  première  par- 
tie MiRi  , ou  M2R2  de  l’impulfion  directe,  pour  celle 
qui  eft  proportionelle  au  quarré  du  finus  de  complément 

<r  de  l’obüquitc  de  la  route , ôc  ~ B pour  la  fécondé  par- 
tie P1R1  ,ou  P2R2  qui  eft  proportionelle  au  quarré  du 
finus  s.  L'impulfion  directe  enriere  Mi  R 1 ou  M2R2  fera 

par  conféquent  repréfentée  par  ~ A B ; ôc  fi  on  fait 
l’analogie  preferite  ci-deflus  s 1 2 a [ ] B ) — B on  aura 
ils  B pour  l’impulfion  latérale.  Ainfi  les  deux  impulfions 

relatives , félon  le  fens  de  l’axe  ôt  félon  le  fens  perpendi- 
culaire à l’axe  , feront  exprimées  d’une  maniéré  très-fim- 

ple  : la  première  le  fera  toujours  par  ~ A -+-  B ; ôc  la. 
fécondé  par  " B ; 6c  cela  pour  les  proues  de  toutes  les 
figures  ôc  pour  toutes  les  routes. 

V.  * 

Enfin  nous  terminerons  ces  remarques  parunederniere 
obfervation  , qui  n’eft  pas  moins  conlidérable  que  les  pré- 
cédentes , 6c  qui  en  eft  un  Corollaire.  Il  eft  évident  que 
puifque  l’impulfion  latérale  pour  chaque  route  a un  rajaort 
déterminé  avec  la  feconcjg  partie  P 1 R 1 ou  P2R2  de  1 im- 
pulfion  directe  ; plus  cette  fécondé  partie  fera  gran- 
de , plus  l'impulfion  latérale  le  feraauffi.  Or  la  fécondé  par- 
tie de  l’impulfion  dirette  n’eft  jamais  plus  grande  que  lorf- 

3ue  la  première  l’eft  moins;  ou  que  lorfque  l’impulfion 
irecte  AO, pour  le  cas  où  l’obliquité  de  la  route  eft  nulle, 
eft  un  minimum. Car  AO  étant  un  moindre,  CQ  qui  eft  égale 
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à la  plus  grande  impulfion  latérale  , eft  un  plus  grand  ; & Fig.  so, 
toutes  les  fécondés  parties  P1R1  , P2R2  de  l’impuliion 
direde , ou  ce  qui  revient  au  même  , toutes  les  impulfions 
latérales  doivent  fc  reffentir  de  la  grandeur  de  CQ. 

» Il  fc  trouve  par  conféquent  un  double  avantage  à don- 
t^r  à la  prouë  la  figure  qui  éprouve  la  moindre  réfiftance 
de  la  part  du  milieu  dans  lequel  elle  fe  meut.  Car  cette 
propriété  entraîne  néceffairement  l’autre  , que  l’impulfion 
latérale  eft  la  plus  grande  qu’il  fe  peur.  Ainfi  le  Navire  fin- 
glant  plus  vite , dérivera  le  moins  qu’il  fc  pourra  , non- 
feulement  à caufe  de  la  petiteffe  de  l’impulfion  direde  ; 
mais  parce  que  l’impulfion  latérale  réellement  plus  gran- 
de , s opofera  davantage , ôt  le  plus  qu’il  fera  polfible  , à 
l’effort  du  vent  qui  pouffe  le  Navire  de  côté  Ôc  qui  eft  la 
caufe  de  fa  déviation  dans  les  routes  obliques.  C’cft  donc 
enepre  une  propriété  dont  jouiffoit  fans  que  nous  le  fçuf- 
fions,  la  proue  qui  éprouve  la  moindre  réfiftance  dans  la 
route  direde  : elle  éprouve  non-feulement  la  moindre  réfi- 
ftance dans  toutes  les  autres  routes  ; elle  ejl  aujfi  la  proue  de 
la  moindre  déviation  oh  de  la  moindre  dérive  : & on  convien- 
dra fans  peine  que  cette  propriété  eft  beaucoup  plus  impor- 
tante que  l’autre.  Il  arrive  tous  les  jours  que  des  Navires 
qui  navigent  proche  de  terre , ne  fe  perdent  faute  de  dou- 
bler un  cap,  ou  de  s’élever  d’une  côte  où  ils  font  abatus , 
que  parce  qu’ils  font  fujets  à une  trop  grande  dérive  : au 
lieu  que  la  lenteur  de  leur  marche  ne  fut  jamais  la  caufe 
prochaine  ou  immédiatede  leur  naufrage. 
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SECONDE  SECTION.  * 

Ou  l'on  tente  la  folution  générale  des  principaux  Pro- 
mîmes de  Manœuvre. 


NO  u s nous  trouvons  naturellement  conduits  pat  tou- 
tes les  recherches  précédentes  à la  partie  même  in- 
térieure de  la  Manœuvre  des  Vaiffeaux  , que  nous  pour- 
rions nous  difpcnfer  d’examiner  ; mais  dont  nous  allons 
refoudre  les  principaux  Problèmes  , afin  de  faifir  l’occafion 
qui  fe  préfente  d'éclaircir  en  peu  de  mots  cette  partie  fi  dif- 
ficile de  la  Marine.  On  eft  tenté  de  croire  en  lifant  l’effai 
de  Manœuvre  du  célébré  M.  Bernoulli , & en  voyant  tous 
les  embarras  dont  ce  fujet  épineux  eft  environné  , qu’il 
n’eft  pas  poftible  de  trouver  de  régies  générales  ou 
univerfelles  qu’on  puifle  apliquer  indiftin&ement  à tous 
les  Navires  ; ôc  qu’il  faut  pour  chacun  fe  réfoudre  toujours 
à commencer  un  nouvel  examen  & àdifcurerdansleplus 
grand  détail  la  figure  particulière  de  fa  carène.  Le  Géo- 
mètre rebuté  d’un  travail  qui  n’a  pas  de  fin , ne  peut  pas 
s’empêcher  de  regreter  après  cela  la  fimplicité  des  réglés 
de  JV1.  le  Chevalier  Renau  ; & peu  s’en  faut  qu’il  ne  les  pré- 
féré, quoiqu’il  foit  convaincu  de  leur  imperfection  qui  n’eft 
que  trop  bien  prouvée.  Mais  ce  ne  fera  plus  la  même  cho- 
fe , aufti-tôt  qu’on  partira  des  remarques  que  nous  venons 
de  faire  : elles  nous  mettront  non-feulement  en  état  de  vain- 
cre tous  les  obftacles  qui  fe  fontpréfentésjulqu’àpréfent, 
lorfqu’on  a cherché  des  folutions  générales  des  Problèmes 
dont  il  s’agit  ; nous  ne  ferons  point  obligés  de  négliger  la 
confidération  des  différentes  viteffes  relatives  du  vent  qui 
changent  parle  mouvement  du  Navire , & qui  ne  font  pas 
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moins  naître  de  fingularités  curieufes  dans  cette  matière, 
qu’elles  contribuent  àla rendre  plus  difficile. 

CHAPITRE  PREMIER- 

De  la  vitejfc  que  prend  le  Vaijfeau  par  rapport  à 
celle  du  Vent . 

N O us  commencerons  par  la  difcuffion  de  cette  pre- 
mière queffion , dont  le  Pilotage , la  Manœuvre , & 
l’Architedure  navale  peuvent  tirer  de  grandes  utilités  , & 
dont  perfonne  cependant  ne  cherchoit  la  folution.  On  fu- 
pofoit  tous  les  jours  que  la  viteffe  que  recevoit  le  Navire 
étoit  comme  infiniment  petite , ou  au  moins  comme  in- 
fenfible  pat  raport  à celle  du  vent  ; & bien  loin  de  diftin- 
guer  les  cas  qui  exigent  plus  d’exaétitude , on  partoit  con- 
tinuellement de  cette  fupolîtion  gratuite,  fans  fçavoir  s’il 
eft  une  feule  occafion  où  elle  puilfe  être  admife  légitime- 
ment. M.  d’Ons*en-Bray  eft  le  premier,  à ce  que  je  crois, 
qui  méditant  la  Machine  dont  nous  avons  parlé  dans  le  fé- 
cond Chapitre  de  l’autre  Seélion  , a fentique  la  chofe  mé- 
ritoit  d’être  mife  en  délibération , & qui  en  a fait  un  fujet 
de  queftion.  Elle  me  fut  propofée  en  1729,  lorfque  j’étois 
au  Croific,  par  feu  M.  de  Valincourt , Secrétaire  Géné- 
ral de  la  Marine.  Comme  l’écrit  qui  me  fut  remis  ne  con- 
tenoit  pas  une  propofition  formelle  du  Problème , on  pou- 
voit  ailément  fe  méprendre  fur  l’intention  fecrete  de  l’Au- 
teur : M.  d’Ons-en-Bray  vouloit , à ce  qu’il  me  parut , fe 
referver  le  plaifir  de  refoudre  lui-même  la  queftion  ; il  fe 
contentoit  de  demander  des  expériences , qui  ne  pouvoient 
fe  faire  que  fur  le  bord  de  la  Mer,  lefquelles  dévoient  lui 
fervir  de  principes  ou  d’élemens.  Je  fis  ces  expériences, 
& je  ne  pouvois  pas  y manquer:  mais  je  tentai  en  même 
temsune  fplution  direâe  du  Problème  , en  employant  en 
partie  les  régies  expofées  dans  la  Seélion  précédente.  C’eft 

Ggg 


Digitized  by  Google 


* Voyez 
]e  Traité 
delaMitu- 
repae.  137 
& fuir. 


418  Traité  du  Navire, 
de  cette  feule  folution , parce  qu’elle  eft  toute  de  moi , 
mais  qu’il  n’y  avoit  pas  fans  doute  beaucoup  de  mérite  à 
imaginer,  dont  je  vais  ici  rendre  compte. 

I. 

Je  confiderai  un  Vaifieau  de  1 6$  pieds  de  longueur  de 
l’étrave  à l’étambot , & de  44  pieds  p pouces  de  largeur 
en  dehors  de  fes  membres  ; & je  trouvai  l’étenduë  de  la 
coupe  verticale  de  fa  carène  faite  perpendiculairement  à 
fa  quille , d’environ  69 1 pieds  quarrés.  C’eft  cette  coupe 
qui  recevroit  le  choc  de  l’eau  pendant  le  fillage  fi  la  proue 
n’avoit  aucune  faillie  ôc  fi  elle  étoit  terminée  par  un  plan 
vertical  : au  lieu  que  la  figure  convexe  eft  caufe  ou’on  ne 
doit  pas  regarder  ces  69 1 pieds  comme  fujets  à l’impul- 
fion  de  l’eau.  Il  eft  donc  d’abord  queftion  de  découvrir  la 
reduftion  qu’il  faut  faire  à cette  furfacc,  ôc  c’eft  en  cela  que 
confifte  la  plus  grande  difficulté  du  Problème.  Si  la  prouë 
desVaifleaux  avoit  la  figure  qui  éprouve  la  moindre  réfi- 
ftance  avec  le  même  axe  ôc  la  même  groffeur  quelle  a 
ordinairement , fa  faillie  rendroit  alors  l’impulfion  envi- 
ron douze  fois  moindre , comme  on  peut  le  vérifier  aifé- 
ment.  Nous  avons  vu  dans  le  Chapitre  V.  de  la  Seêlion 
précédente  ; qu’un  cône  dont  l’axe  eft  triple  du  rayon  de 
fa  bafe , reçoit  déjà  une  impulfion  dix  fois  plus  petite  que 
fi  l’eau  frapoit  perpendiculairement  fa  bafe  même  ; ôc  il 
faut  remarquer  que  le  conoïde  de  moindre  réfiftance  qui 
a les  mêmes  dimenfions  , reçoit  une  impulfion  encore 
moindre  d’environ  une  cinquième  partie.  Mais  il  s’en  faut 
beaucoup  que  nos  Conftruôeurs  ayent  atteint  cette  figure 
dont  ils  font  reftés  extrêmement  éloignés.  En  examinant 
un  petit  Navire  du  Croific  nommé  le  S.  Pierre* , je  trouvai 
que  la  convexité  de  fa  prouë  ne  rendoit  le  choc  de  l’eau 
qu’environ  fix  fois  ôc  demi  plus  petit  que  fi  la  prouë  eût 
été  formée  par  un  plan  vertical.  Ce  plan  mefuré  avec  foin 
étoit  de  5687  pouces  quarrés , ôc  l’impulfion  qu’il  eût  re- 
çu eût  été  exprimée  par  66870000  , au  lieu  qu’en  parta- 
geant la  furface  de  la  prouë  en  1 8 triangles  qui  fe  trou- 
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voient  fenfibiemenr  de  petites  furfaces  planes  , Ôc  en  cher- 
chant les  impulfions  particulières  que  fouffrent  toutes  ces 
furfaces,  l’impulfion totale étoit repréfentée par  1024373^ 
qui  eft  à très-peu  près  fois -moindre  que  66 870000.  Je 
penfois  que  dans  les  Vaiffeaux  de  guerre  , il  fe  faifoit  en- 
core une  plus  grande  diminution , ôc  qu’il  falloit  réduire  à 
une  neuvième  partie  ou  à 77  pieds  les  6g  1 pieds  quarrés  de 
la  coupe  verticale  de  la  carène  faite  perpendiculairement  à 
la  quille  du  VailTeau  du  premier  rang  dont  il  s’agit.  Mais 
ayant  eu  occafion  depuis  de  vifiter  nos  Pons  & de  recon- 
noître  par  moi-même  la  forme  des  plus  grands  Navires , 
j’ai  été  forcé  de  reconnoître  que  l’impulfion  qu’ils  fouf- 
froient  n’étoit  qu’environ  quatre  fois , ou  tout  au  plus  qua- 
tre fois  ôc  demie  plus  petite  que  11  leur  prouë  eut  été  ter- 
minée par  un  plan  vertical.  Cette  extrême  différence  qui 
eft  quelquefois  encore  plus  grande  entre  la  figure  a&uelle 
des  plus  grands  Navires  , & celle  du  conoïde  qui  éprouve 
la  moindre  réfiftance , vient  de  ce  que  la  groffeur  du  conoï- 
de commence  à diminuer  dès  fon  origine  , ou  en  partant 
de  la  première  coupe  qui  lui  fert  de  bafe  ; au  lieu  que  cel- 
le qu’on  donne  actuellement  aux  Vaiffeaux  , fe  conferve 
dans  un  très-grand  efpace  Ôc  diminue  enfgite  tout  à coup  ; 
ce  qui  produit  le  même  effet  que  fi  la  prouë  étoit  beaucoup 

1>lus  courte  , ou  avoit  moins  de  faillie.  Enfin  l’étenduë  de 
a coupe  verticale  de  la  carène  faite  perpendiculairement 
à la  quille  étant  de  6g  1 pieds  quarrés , on  ne  doit , je 
penfe , la  réduire  généralement  à caufe  de  la  convexité  ôc 
de  la  faillie  de  la  prouë  , vu  l’état  actuel  des  chofcs , qu’à 
environ  iyo  pieds,  que  nous  prendrons  donc  pour  fexpo~ 
fant  ou  pour  l argument  de  l'impulfion  relative  directe. 

II. 

Il  faut  maintenant  confiderer  l’effort  du  vent  fur  les 
voiles.  La  furface  des  trois  du  grand  mât  devoit  être  d’en- 
viron 103 1 6 pieds  quarrés  : ôc  comme  on  peut , en  préfen- 
tantun  peu  le  flanc  au  vent,  faire  enforte  qu’une  grande 
partie  des  voiles  du  mât  de  mifaine  ait  part  à l’impulfion , 
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ikns  qu’il  y ait  de  diminution  confidérable  par  le  change- 
ment de  l’angle  d’incidence  , ni  que  la  réfiftance  que 
fouffrc  la  proue  de  la  part  de  l’eau,  devienne  aufli  plus 
grande  par  l’obliquité  de  la  route  , on  doit  augmenter 
d’environ  de  moitié  les  10315  pieds  quarrés , & on  aura 
1 3474  pieds  pour  la  furface  totale  des  voiles  qui  portent , 
ou  qui  reçoivent  le  choc  du  vent.  Or  l’impullïon  que 
fouffrent  ces  13474  pieds  doit  être  égale,  comme  on  l’a 
vû  dans  le  premier  Chapitre  de  l’autre  Section,  à l’im- 
pulfion  de  l’eau  fur  les  130  pieds  quarrés  de  furface,  auf- 
qucls  le  réduit  la  proue.  D'ailleurs  ces  impulfions  dé-? 
pendent  des  denfités  des  deux  fluides  : car  fi  toutes  les 
autres  chofes  étant  égales,  un  fluide  eft  deux  ou  trois  fois 
plus  denfe,  ou  d’une  pefanteur  fpécifique  deux  ou  trois 
fois  plus  grande  , fon  choc  fera  deux  ou  trois  fois  plus  fort. 
Le  mercure  avec  la  même  vitefle  fait , par  exemple,  14 
fois  plus  d’impulfion  que  l’eau  fur  la  même  furface  ; par- 
ce qu’il  eft  14  fois  plus  pefant:  6c  l’eau  par  la  même  rai- 
fon  fait  37 5 fois  plus  d’impreflion  que  le  vent , lorfque 
l’air  eft  dans  ce  degré  précis  de  condenfation  où  l’a  ob- 
fervé  M.  Mariote  , qui  le  rend  37 5 fois  moins  pefant 
que  l’eau.  On  fçait  enfin  que  les  impulfions  fuivent  la  rai- 
fon  doublée  des  vitefles , ou  font  proportionelles  à leurs 
quarrés.  Tout  cela  étant  admis,  fi  nous  défignons  la  vi- 
tclfe  du  Navire  par  100  , nous  aurons  pour  J’expreffion 
du  choc  de  l’eau  fur  la  prouë  864000000,  qui  eft  le  pro- 
duit de  130  pieds  quarrés  par  la  denfité  de  l’eau  376, 
6c  par  le  quarré  10000  de  la  vitefle  du  fillage.  Or  cette 
impulfion  encore  une  fois  doit  être  égale  à celle  du  vent 
fur  les  voiles,  ou  au  produit  de  leur  étendue  1 3474  pieds 
quarrés  par  la  denfité  1 de  l’air,  & par  le  quarré  de  la  vi- 
tefle  relpeêtive  du  vent.  Ainfi  fi  on  divife  l’impulfion 
864000000  de  l’eau  par  l’étendue  13474  des  voiles,  êc 
par  la  denfité  1 de  l’air , il  viendra  au  quotient  le  quarré 
de  la  vitefle  du  vent.  On  trouve  33833  pour  ce  quarré, 
dont  la  racine  eft  environ  236,  ôc  il  ne  refte  plus  qu’à 
confiderer  que  comme  ce  nombre  ne  repréfente  que  la 
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vitefle  refpe&ive  , ou  que  la  vitefle  avec  laquelle  les  voi- 
les font  frapées , on  doit  l’augmenter  de  toute  la  vitefle 
particulière  duVaiflcau.  Il  viendra  donc  336  pour  la  vi- 
tefle totale  ou  abfolue  du  vent  : ce  qui  nous  apprend  que 
cette  vitefle  ôc  celle  du  lillage  font  fenfiblement  com- 
me 336  eft  à ioo.,  ou  que  l’une  n’eft  pas  tout-àfait le  tiers 
de  l’autre. 

Il  faut  remarquer  que  fi  au  lieu  de  fupoferque  l’eau  eft 
57 6 fois  plus  pefante  que  l’air,  on  la  fupofe  uoo  fois, 
on  trouveroit  que  la  vitefle  du  Navire  eft  à celle  du  vent, 
non  pas  comme  100  eft  à 336  ; mais  comme  100  eft  à 
41p.  Nous  déférerons  un  peu.  à l’une  Ôc  à l’autre  de  ces 
déterminations; parce  que  J7 6 6c  1 100  comparé  à l’unité, 
font  à peu  près  comme  les  limites  du  raport  qu’il  y a en- 
tre la  denfité  de  l’eau  ôc  celle  de  l’air.  Mais  il  réfulte  de 
tout  cela  que  les  Vaifleaux  les  mieux  conftruits  prennent 
environ  les  deux  feptiémes  de  la  vitefle  du  vent.  Lorfque 
le  vent  devient  deux  ou  trois  fois  plus  rapide  ,fonimpul- 
fion  eft  quatre  ou  neuf  fois  plus  forte  ; mais  le  Navire  fin- 
glant  deux  ou  trois  fois  plus  vite  , la  réfiftance  de  l’eau 
contre  la  prouë  devient  aufli  quatre  fois  pu  neuf  fois  plus 
grande , ce  qui  maintient  l’équilibre. 

III 

Ce  qu’on  vient  de  dire  ne  convient  qu’aux  Vaifleaux  qui 
finglenc  le  mieux , 6c  qui  approchent  de  la  figure  clés 
Frégates  : car  s’il  s’agifloit  de  1 lûtes  Hollandoifes,  ou  des 
autres  Bâtimens  qui  font  faits  exprès  pour  porter  une 
grande  charge,  la  convexité  de  leur  prouë  ne  feroit  quel- 
quefois gueres  plus  grande  que  celle  d’un  Hémifphere  *,  „v 
elle  ne  rendroit  l’impulfion  que  deux  fois  ou  deux  fois  ôc  leChap.v. 
demie  plus  petite  que  fi  la  prouë  étoic  terminée  par  un  «leiaSea. 

f»lan  vertical.  On  peut  chercher  par  le  même  procédé 
eur  vitefle  par  raport  à celle  du  vent , ôc  on  verra  qu’au  fin  du  n i. 
lieu  d’en  être  les  deux  feptiémes  comme  dans  les  Vaif- 
feaux  qui  linglent  le  mieux  , elle  n’en  eft  qu’environ  la 
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cinquième  partie.  C’eft  par  conféquent  entre  ces  deux  li- 
mites qui  font  l’une  à l’autre  dans  le  raport  de  7 à 10 
que  fe  trouve  la  vitefle  de  la  plupart  de  nos  Vaifleaux, 
lorfqu’ils  vont  vent  en  poupe  ou  vent  largue.  Nous  avons  be- 
foin  de  mettre  cette  reftriaion  : car  s’ils  alloient  à la  bouline 
ou  au  plus  près , en  préfentant  leur  proue  vers  le  vent , ôc  en 
dérivant  de  20  ou  2 y degrés  , le  raport  entre  leur  vitefle 
changeroit  ; 6c  pendant  que  les  uns  perdroient  par  l’obli- 
quité de  leur  route  la  moitié  de  leur  marche , les  autres 
en  perdroient  les  deux  tiers , dans  le  tems  même  que  la 
Mer  feroit  parfaitement  calme  , & qu’ils  porteraient  tou- 
tes leurs  voiles.  Ainfi  les  meilleurs  Voiliers  qui  vont  vent 
largue , avec  les  deuxfeptiémes  de  la  vitefle  du  vent , n’a- 
vanceraient alors  qu’avec  environ  la  feptiéme  partie  : 6c 
les  plus  mauvais  Voiliers  qui  vont  ordinairement  avec  la 
cinquième  partie , n’iraient  plus  enfuite  qu’avec  la  douziè- 
me ou  la  quinziéme. 


I V. 

Enfin  comme  il  ne  s’agit  dans  tout  ceci  que  de  raports 
moyens  6c  déterminés  à peu  près,  il  ne  faut  pas  s’attendre 
de  pouvoir  les  appliquer  dans  la  derniere  rigueur  à cha- 
que Vaifleau.  Il  n’eft  pas  même  vrai  dans  l’état  où  eft 
maintenant  la  Navigation , que  la  vitefle  du  Navire  qui  fait 
la  même  route , foit  toujours  proporrionelle  à la  vitefle  du 
vent , ou  en  foit  la  même  partie.  Elle  le  feroit  fi  la  mâtu- 
re étoit  bien  difpofée  : au  lieu  que  dans  l’état  préfent 
des  chofes  , lorfqu’il  femble  que  tout  doit  contri- 
buer à accélérer  le  mouvement  du  Vaifleau,  lorfque  le 
vent  devient  plus  rapide , 6c  qu’on  donne  en  même  tems 
beaucoup  plus  d’étendue  aux  voiles  pour  procurer  encore 
une  plus  grande  promptitude  au  fillage,  il  arrive  fouvent 
que  la  vitefle  bien  loin  d’augmenter  félon  les  loix  aflîgnées 
par  les  Régies  de  Manœuvre  qu’on  nous  a données  juf- 
qu’à  préfent , devient  au  contraire  beaucoup  plus  petite. 
C’eft  que  lorfque  l’impulfion  du  vent  augmente  beaucoup. 
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le  Navire  enfonce  une  plus  grande  partie  de  la  prouë  dans 
la  Mer , trouve  plus  de  réfiftance  à fendre  l’eau  ; & le  fil- 
Jage  eft  quelquefois  plus  retardé  par  cet  endroit , qu’il  n’eft 
accéléré  par  l’autre.  Quoiqu’il  en  foit , on  peut  toujours  ti- 
rer diverfes  conféquences  de  notre  recherche  ; & il  en 
réfulte  entr’autres  chofes , qu’on  doit  mettre  une  grande 
différence  entre  la  viteffe  abloluë  du  vent  & fa  viteffe  ref- 
peâive  par  raport  au  Vaiffeau  ; je  ne  dis  pas  pour  obtenir 
une  précifion  rigoureufe  6c  parfaitement  géométrique  dans 
divers  Problèmes  de  Marine  ; mais  pour  parvenir  même  à 
cette  exaûitudc  limitée  ou  aprochée , dont  on  fe  contente 
ordinairement  dans  les  chofes  de  pratique.  Cette  confidé- 
ration  deviendra  encore  plus  néceffaire  , lofqu’on  réfor- 
mera la  figure  6c  la  difpofition  des  Vaiffeaux  fur  les  régies 
que  nous  donnons  : car  il  y a tout  lieu  de  croire,  6c  on  peut 
s’en  affurer  par  un  examen  femblable  à celui  que  nous  ve- 
nons de  faire,  qu’ils  prendront  quelquefois  la  moitié  delà 
viteffe  du  vent.  Pour  en  juger  tout  a’un  coup  avec  facili- 
té, on  peut  fe  contenter  d’inftituer  le  calcul  lur  une  prouë 
conique  ; mais  en  fupofant  que  le  diamètre  de  fa  bafe  n’eft 
qu’environ  la  cinquième  partie  de  la  longueur  totale  de  la 
carène. 


CHAPITRE  IL 

Du  changement  que  le  mouvement  des  Jùrfaces  produit 
au  choc  quelles  reçoivent. 

I. 

^"^Ette  attention  de  plus  qu’il  faut  avoir  dans  lesdif- 
V ^ euffions  de  Marine  qui  ont  raport  au  mouvement  du 
fillage  confideré  phyfiquement,  les  rend  prefque  toutes 
beaucoup  plus  compliquées  ; 6c  il  n’eft  néanmoins  que  trop 
certain  qu’il  n’eft  pas  permis  d’éluder  cette  diffiulté.  Ima- 
ginons-nous que  lafurface  plane  DE  (Fig.  81.)  eft  trattf-  Fig.  «x 
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F‘S-  8l-  portée  toujours  parallement  à elle-même  de  C enr,ou  de 
DE  end*  pendant  que  le  fluide  parcourt  l’efpace  CG,  & 
une  infinité  d’autres  lignes  parallèles  que  nous  ne  pou- 
vons pas  marquer:  Alors  l’impulfion  fera  diminuée  confi- 
dérablcmenr;  parce  que  le  mouvement  de  la  furface  fera 
comme  perdre  au  fluide  une  partie  de  fa  vitefle  ; ôc  le  choc 
ne  fe  fera  plus  qu’avec  la  vitefle  refpeétive.  Pour  trouver 
cette  vitefle,  je  prolonge  le  plan  de  jufqu’à  la  rencontre 
en  F de  la  dire&ion  VG;  l’efpace  CF  fera  la  partie  retran- 
chée de  la  vitefle  du  fluide  , Ôc  FG  la  vitefle  reliante  : ôc 
comme  les  impulfions  des  fluides  font  comme  les  quarrés 
des  viteffes,  le  choc  total  fur  la  furface  DE  fera  propor- 
tionel  au  produit  du  quarré  du  finus  de  l’angle  d’incidence 
VCE  par  le  quarré  de  la  vitefle  refpeétive  FG.  On  verra 
évidemment  que  c’eft  CF  la  partie  de  la  vitefle  que  le 
mouvement  du  plan  DE  fait  perdre  au  fluide , fi  l’on  ima- 
gine que  ce  plan  eft  aflez  grand  , lorfqu’il  eft  parvenu  en 
de j pour  s’étendre  jufqu’en  F,  ôc  couper  la  direûion 
VCG.  A l’aide  de  cette  fupofition  , on  fe  convaincra  ai- 
fément  que  le  point  F du  plan  ne  doit  pas  être  choqué 
avec  toute  la  vitefle  CG  au  fluide,  mais  feulement  avec 
la  vitefle  refpeétive  FG  ; puifque  le  plan  fuit  de  la  quanti- 
té CF,  ôc  que  le  fluide  ne  peut  l’atteindre  qu’avec  l’ex- 
cès de  fa  vitefle.  Or  que  le  plan  foit  grand  ou  petit,  c’eft 
précifément  la  même  chofe  ; tous  fes  points  doivent  être 
choqués  avec  la  même  vitefle  FG. 

II. 

On  peut  maintenant  reconnoître  fans  peine  qu’il  y a- 
trois  principaux  cas  àdiftinguer , qui  naiffent  ôc  de  la  fitua- 
tion  de  la  furface  , ôc  de  la  direction  félon  laquelle  la  fur- 
face  eft  tranfportée.  i°.  Si  la  furface  pafle  de  DE  en  dey 
ou  en  d2  ra,  pendant  que  le  fluide  qui  fe  meut  félon  VG, 

{>arvient  de  C en  G ; la  vitefle  refpetfive  FG  ou  F2G  avec 
aquelle  le  fluide  frapera  la  furface , fera  moindre  que 
la  vitefle  abfolue  CG.  a®.  Si  la  furface  DE  fe  meut  dans 

fon 
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fon  propre  plan , en  venant  il  n’importe  avec  quelle  vitefle  F'fr 
AE  ou  en  A2  E2  ; alors  quoiqu’il  femble  qu’elle  ait  du 
mouvement  par  raport  au  fluide , elle  n’aura  néanmoins 
aucun  progrès  réel  par  raport  à lui,  puifqu’elle  coupera 
Ja  diredion  VG  toujours  dans  le  même  point  C;  ôt  la  vi- 
tefle  refpedive  fera  donc  égale  à l’abfolue.  Enrin  30.  Si  la 
furface  DE  eft  tranfportée  de  C en  x ou  en  , toujours 
parallèlement  à elle-même  , elle  avancera  effectivement 
vers  le  fluide  qu’elle  ira  rencontrer  avec  la  vitefle  parti- 
culière Ctpou  C<pa;6c  la  vitefle  refpedive  $Gou?2G  avec 
laquelle  fe  fera  le  choc,  fera  par  conféquent  plus  gran- 
de que  la  vitefle  abfolue  CG.  Ces  trois  cas  ne  dépendent 
ni  de  la  lituation  feule  delà  furface,  ni  aufli  de  ladiredion 
feule  de  fon  tranfport  ; mais  des  deux  conjointement. 
Lorfque  la  furface  eft  tranfportée  de  DE  en  di  ei , il  fem- 
ble qu’elle  avance  vers  le  fluide  , & cependant  elle  fe  re-* 
fufe  en  partie  à l’impulfion.  Lorfqu’au  contraire  la  furface 
eft  tranfportée  de  DË  en  «'a  *2,  elle  femble  fuir  le  fluide; 

& néanmoins  elle  en  eft  chocquée  avec  plus  de  force. 

III. 

Je  ne  m’arrête  point  ici  à examiner  fi  les  trois  cas  pré- 
cédens  ne  peuvent  pas  fe  fubdivifer;  j’évite  tout  détail 
qui  n’apporte  pas  une  nouvelle  lumière.  Mais  je  ne  dois 
pas  manquer  de  remarquer  que  fi  le  plan  qui  reçoit  le  choc 
eft  tellement  incliné  par  raport  à la  diredion  du  fluide , ou 
que  fi  la  vitefle  de  fon  tranfport  eft  aflez  grande , pour  que 
parvenu  de  DE  en  de  toujours  parallèlement  à lui-même,  & 
étant  cenfé  prolongé  jufqu’à  la  diredion  VG,  il  la  coupe 
dans  le  point  même  G , comme  dans  la  figure  82 , la  vi- 
tefle refpedive  FG  du  choc  fera  alors  nulle.  Le  plan  fe 
fouftraira  alors  à l’impulfion  avec  autant  de  promptitude 
que  le  fluide,  pour  ainfi  dire,  le  pourfuivra;  & iltraverfe- 
roit  ainfi  éternellement  le  fluide,  quoiqu 'obliquement, 
fans  en  recevoir  jamais  aucune  atteinte.  11  faut  pour  cela 
qu’il  fe  meuve  avec  le  degré  précis  de  vitefle  repréfenté 
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Fij.  ît.  par  Cf  par  raportà  la  vitefle  abfolue  CG  du  fluide;  car  s’il 
le  mouvoit  un  peu  plus  vire,  le  point  F pafTeroit  de  l’autre 
côté  de  G , la  vitefle  refpe&ive  GF  du  fluide  deviendroit 
négative  ; ôt  ce  feroit  alors  la  furface  qui  reculant  trop  vite , 
chocqueroit  le  fluide  qui  fe  trouveroit  derrière.  Mais  aufli- 
tôt  que  le  plan  de  étant  prolongé  , paffera  précifément 
par  le  point  G qui  termine  l’efpace  parcouru  par  le  flui- 
de , il  ne  fera  expofé  à aucun  choc  ni  d’un  côté  ni  de 
l’autre.  S'il  ne  fe  meut  pas  précifément  dans  le  même  fens 
que  le  fluide,  s’il  eft  comme  retiré  de  côté  par  fon  rranf- 
port  de  C enr,  fon  tranfport  latéral  joint  à fa  fltuation 
oblique  , fuffit  pour  que  tous  fes  points  avancent  avec  au- 
tant de  promptitude  félon  la  direâion  CG  que  les  parti- 
cules mêmes  du  fluide,  ôc  pour  qu’ils  n’en  reçoivent  par 

conféquent  aucun  choc. 

* 

IV. 

Entre  une  infinité  de  différentes  applications  dont  ces 
remarques  font  fufceptibles  , nous  nous  contenterons  d’en 
faire  ici  une  en  peu  de  mots , fur  une  matière  qui  n’eft 
pas  de  notre  fujet , mais  qui  en  fe  repliant  , pour  ainfi 
dire,  s’en  raprochera.  Un  grand  nombre  de  Géomètres 
n’ont  pas  dédaigné  d’examiner  la  difpofition  la  plus  par- 
faite des  ailes  ou  des  volans  des  Moulins  à vent , ôc  ils 
ont  trouvé  que  l’angle  formé  par  l’aile  ôc  par  la  direc- 
tion du  vent , devoit  être  de  y4  degrés  44'.  de  même 
que  celui  que  doit  faire  le  gouvernail  avec  le  prolonge- 
ment de  la  quille, pour  faire  tourner  le  Vaiffeau  avec  le  plus 
de  promptitude  qu’il  eft  poffible.  Il  eft  vrai  que  fi  l’on  rend 
trop  grand  l’angle  de  l’aîle  avec  l’axe  du  Moultn , on 
augmente  l’impulfion  du  vent , mais  que  tout  l’effort  tend 
alors  beaucoup  plus  à renverferla  machine  qu’à  faire  tour- 
ner les  ailes  ; ôc  que  fi  au  contraire  on  donne  à ces  mêmes 
ailes  trop  d’obliquité , il  y aura  une  plus  grande  partie  de 
l’effort  du  vent  qui  travaillera  à les  faire  tourner;  mais  que 
comme  l’eflbrc  entier  ne  fera  que  foible  , la  partie  qui 
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produira  l’effet  qu’on  demande,  le  fera  encore  beaucoup 
plus.  Il  y a donc  un  certain  milieu  ou  un  maximum, 
qu’on  a tâché  de  failir  ; mais  faute  d’avoir  eu  égard  au  chan- 
gement que  recevoit  la  viteffe  refpefl’ve  du  vent , on  a 
rendu  l’examen  trop  limité  pour  qu’il  pût  être  d’ufage. 
Comme  le  corps  du  Moulin  eft  immobile,  ôc  que  les  vo- 
lans  ne  changent  de  place  que  dans  le  fens  perpendicu- 
laire au  vent,  on  s’eft  imaginé  que  leur  viteffe  ne  retran- 
choitrien  de  celle  du  vent;  au  lieu  quelle  en  retranché 
une  partie  très-confiderable  ; elle  la  retranche  quelque- 
fois route  : & pour  dire  encore  plus , cette  viteffe  latérale 
des  volans , eftfouvent  telle , comme  je  l’ai  remarqué  plu- 
fieurs  fois , que  les  ailes  au  lieu  d’êrre  choquées  par  lé 
vent,  choquent  au  contraire  bar  leur  extrémité  qui  a plus 
de  mouvement,  l’air  qui  eft  derrière,  ôc  qui  ne  fe  retiré 
pas  affez  vite  ; ce  qui  fait  que  la  voile  s’enfle  dans  le  fens 
contraire.  Ainfilafituation  qu’on  a trouvé  que  la  furface 
des  ailes  devoit  avoir  par  raport  à l’axe  ou  à la  direction  du 
vent,  n’eft  bonne  que  pour  la  partie  qui  eft  tout-à-fait 
proche  du  centre,  parce  qu’elle  n’a  que  peu  de  viteffe  ; au 
lieu  cpte  les  autres  parties  doivent  faire  un  plus  grand  an- 
gle , a mefure  qu'elles  font  plus  éloignées  de  l’axe  , ôc  il 
faudroit  quelles  fuffent  tout-  à-fait  perpendiculaires  au  vent , 
fi  l’aile  étoit  infiniment  longue.  La  furface  du  volant  doit 
être  félon  cela  fort  éloignée  d’être  plane  ; toutes  fes  par- 
ties doivent  avoir  differentes  inclinaifons , ôc  les  trous 
des  verges  par  lefquels  on  fait  paffer  les  efpcces  d’échel- 
lons  qui  foutiennent  lés  voiles,  ne  doivent  donc  pas  être 
arrangés  en  lignes  droites  ; ils  doivent  être  arrangés  félon 
une  certaine  fpirale  ou  Hélice , dont  ce  n’eft  pas  ïans  dou- 
te ici  le  lieu  de  marquer  la  nature;  mais  qui  a pourafymp- 
tote  une  droite  tirée  fur  la  furface  de  la  verge  dans  le  fens 
précis  de  fa  longueur. 

V. 

Toutes  les  fois  qu’on  regarde  ces  ailes  de  Moulin  qui 
choquent  par  leurs  extrémités  l’air  qui  eft  derrière,  on 
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diftingue  aifément  la  partie  qui  eft  frapée  par  le  vent, 
celle  qui  ne  l’eft  pas,  ôc  celle  qui  l’eft,  mais  dans  le  fens 
contraire.  Il  ne  refte  plus  après  cela  , qua  mefurcr  la  vi- 
tefie  de  la  partie  qui  n’eft  point  frapée  , cette  vireffe  eft 
repréfentée  dans  la  figure  82 , par  l’efpace  Ce  ; à cela  près , 
que  Ce  devroit  être  perpendiculaire  à la  dire&ion  VG  du 
vent;  ôc  connoiffant  d’ailleurs  l’angle  CGe  égal  à l'incli- 
naifon  VCEde  l’aile  par  raport  à l’axe,  ou  à la  direétiondu 
vent,  on  n’aura  qu’à  réfoudre  le  triangle  GCereélangle  en 
C,  ôc  le  côté  CG  apprendra  qu’elle  eft  la  viteffe  réelle  ou 
abfoluedu  vent.  On  pourroit,  ce  me  femble  , fur  ce  prin- 
cipe conftruire  aifément  des  Anémomètres , qui  au  lieu 
de  marquer  la  force  du  vent  , en  feroient  connoître  la 
vitefle  ; |ôc  ces  inftrumens  ne  manqueroient  pas  d’uti- 
lit. 


CHAPITRE  III. 

Suite  du  Chapitre  précédent . Des  change  mens  que  le 
mouvement  du  V aijfeau  apporte  dans  la  force  <& 
dans  la  direllion  apparente  du  Vent. 

I. 

P Ou  r appliquer  au  mouvement  des  VaifTeaux  la  plu- 
part des  choies  que  nous  venons  de  dire , nous  nous 
imaginerons  que  pendant  que  le  vent  parcourt  l’efpace 
CG  (Fig.  83.  ) fur  la  direction  VG,  le  Navire  AB , dont 
DE  eft  la  voile,  pafTe  par  le  mouvement  de  fon  (illage 
de  C en  c.  Il  eft  évident  par  les  raifons  expofées  ci-devant , 
que  tous  les  divers  points  de  la  voile  fuiront  par  raport 
au  vent,  delà  quantité  CF,  ôc  qu’ils  ne  feront  par  con- 
féquent  frapés  que  parle  furplus  FG,  dont  le  vent  va  plus 
vite.  Le  Vaifleau  eft  cependant  repréfenté  ici  lorfqu’il  fin- 
gle  au  plus  près , ou  à la  bouline , ou  lorfqu’il  avance  vers 
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l’origine  même  du  vent.  Mais  quoique  le  Navire  avance  Fig 
vers  le  vent,  fa  voile  étant  fupolee  prolongée  jufqu’en  & sé. 

F,  coupe  fucceflivement  à caufede  fa  lîtuation,  la  direc- 
tion VG  dans  des  points  F,  dont  le  progrès  fe  fait  dans  le 
même  fens  que  celui  des  particules  d’air,  & elle  fe  fouf- 
trait  d autant  à l’impulfion  ; pendant  que  diverfes  parties 
du  Vailfeauôc  qu’une  voile  difpofée  d une  autre  maniéré, 
pourront  être  choquées  avec  plus  deTitclfe.  Supofé  donc 

3ue  le  vent  parcoure  l’efpace  CG  de  jo  pieds  par  fecon- 
es , & fafTe  fur  un  pied  quarré  de  furface  une  force  de 
6 livres  ; des  voiles  de  1 J474  pieds  d’étendue , comme 
celles  que  nous  avons  confiderées  dans  le  premier  Cha- 
pitre , étant  frapées  perpendiculairement  , recevroient 
uneimpulfton  de  92844  livres.  Mais  fi  l’angle  d’inciden- 
ce VCE  eft  d’environ  ip  J degrés,  dont  le  finus  eft  le 
tiers  du  finus  total , l’impulfion  fera  diminuée  neuf  fois 
par  ce  feul  endroit  ; Ôc  fi  la  vitelfe  refpedive  FG  n’efl: 
que  de  2 j pieds,  moitié  de  la  vitefTe  abfolue*  CG,  l’im- 

Îiulfion  fera  encore  diminuée  quatre  fois,  & fera  par  con- 
ëquentjtf  fois  moindre, ou  feulementde  3863-j  livres.  • 

Or  cette  impulfion  eft  à la  première  92844  , comme  le 
produit  du  quarré  du  finus  de  19^  degrez  par  le  quarrd 
de  la  vitelfe  relative  2 y pieds,  eft  au  produit  du  quarré  du 
finus  total  par  le  quarré  de  la  vitelfe  abfolue  jo. 

II. 

On  peut  toujours  faire  entrer  de  cette  forte  la  confi- 
deration  des  vitelfes  refpeélivcs  du  vent  dans  toutes  les 
Recherches  où  la  vitelfe  abfolue  eft  donnée.  Mais  com- 
ment connoître  en  Mer  la  vitelfe  refpective  FG;  com- 
ment découvrir  la  vitelfe  abfolue  CG  , pendant  que  le 
Vailfeau  eft  en  mouvement?  Nous  ne  failons  pas  encore 
fentir  toute  la  difficulté;  car  il  n’y  a pas  jufqu’à  la  direc- 
tion du  vent  qui  ne  foit  altérée  par  le  mouvement  du  Vaif-  • 
feau.  Nous  avons  montré  que  fi  la  furlàce  de  qui  reçoit  l’im- 
pulfion , étoit encore  fituée  plus  obliquement,  & que  fà 
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Fîg.  85.  prolongation  rF  coupât  la  dire&ion  VCG  du  vent,  non 
pas  dans  le  point  Fj,  mais  dans  le  point  G,  la  vitefle  ref- 
pective  du  vent  feroit  alors  réduite  à rien , ôc  qu’il  n’y  au- 
roit  plus  d’impulOon.  Il  fuit  de-ià  que  les  £ iroiietes , les 
flammes  ôc  tous  les  autres  inftrumens  dont  on  fc  fert  en  Mer 
pour  découvrir  la  direction  du  vent , ou  ne  l’indiquent 
pas , ou  ne  l’indiquent  que  quand  le  Navire  eft  dans  un 
parfait  repos,  ou  qu#lorfqu  il  Angle  parfaitement  vent  en 
poupe.  Au  lieu  de  fe  placer  parailcment  à la  vraye  direc- 
tion VG,  ces  inftrumens  fe  placent  furcG  en  fe  tournant 
vers  le  point  G,  qui  termine  l’efpace  CG  parcouru  par 
le  vent,  ôc  induifent  à une  erreur  égale  à l’angle  CGr. 
Les  particules  d’air  qui  étoient  en  C avec  le  Vaifleau, 
parviennent  en  G , en  même  tems  que  le  VailTeau  arrive 
en  c.  Elles  s’éloignent  effectivement  du  Navire  de  la 
quantité  cG  ; c’eft  félon  cG  quelles  s’en  éloignent , 6c 
par  conféquent  cG  marque  leur  vitefle  refpettive  par  ra- 

Siort  au  Navire  ; & c’eft  aufli  félon  cette  même  ligne  que 
es  pavillons  ôt  les  fiâmes  doivent  fe  fltuer  pour  ne  point 
recevoir  d’impulfion. 

L’angle  CGc  dont  on  eft  fujet  à fe  tromper,  peut  fe 
trouver  de  18  ou  20  degrezjdans  le  tems  même  que  les 
courans  ne  contribuent  point  à l’augmenter  en  jettant  le 
Navire  de  côté.  Cet  angle  deviendra  plus  grand,  lorfque 
le  fillage  fera  plus  rapide , ôc  ft  le  Vaifleau  marchoit  fur 
f autre  lord,  l’erreur  feroit  de  la  même  quantité  de  l’autre 
côté;  de  forte  que  la  dire&ion  du  vent  peut  paroitre  chan- 
ger de  3 6 ou  40  degrés,  ou  de  la  neuvième  ou  dixiéme 

fiartie  du  tour  de  l’Morifon , quoiqu’elle  foit  conftamment 
a même , ôc  que  tout  le  changement  ne  foit  qu’apparent. 
Je  ne  met  ce  changement  total  à 36  ou  40  degrés,  que 
parce  que  je  ne  confidere  les  chofes  que  dans  l’état  ac- 
tuel où  elles  font  : car  fi  on  employoit  les  moyens  que 
nous  indiquerons  pour  rendre  la  vitefle  du  Navire  beaucoup 
8|  plus  grande  , le  même  changement  pourroit  aller  extrê- 
mement plus  loin.  Ilne  feroit  pas  même  impoflibie  qu’un 
vent  d'Orient  parût  venir  prelque  du  Nord;  ôc  prefque 
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enfuiredu  Sud , lorfqu’on  change  de  route.  Le  vent  en  un  Fig.  83. 
mot  doit  fembler  prendre  une  autre  direâion  routes  les 
fois  que  le  Navire  fait  un  autre  chemin , ou  qu’on  fait 
changer  fenfiblement  fa  vitefle , par  l’addition  ou  le  re- 
tranchement de  quelques  voiles  dans  les  routes  obliques. 

Le  Marin  eft  trompé  ici  par  le  mouvement  du  Vailfeau 
précifément  de  la  même  maniéré  que  l’eft  le  Se&ateur 
de  Ptolomée  par  le  mouvement  de  la  Terre.  Comme  il 
faut  toujours  quelque  tems  pour  cmbrafl'er  une  nouvelle 
route  , ou  pour  orienter  les  voiles  > on  s’imagine  que 
c’eft  le  vent  qu’on  accufe  encore  d’une  plus  grande 
inconftance  que  celle  qu’il  a effeâivement , qui  a chan- 
gé dans  cet  intervalle  ; ôc  c’eft  ce  qui  eft  caufe  qu’on 
a navigé  jufqu’à  préfent  , fans  rien  foupçonner  de  cette 
particularité  du  mouvement  du  fillage. 

Mais  ce  qui  eft  tout-à-fait  heureux,  êc  ce  qui  peut  pafler 

Îiourune  efpece  de  paradoxe,  c’eft  que  pendant  que  nous 
ommes  en  Mer,Ôc  que  tout  contribue  à nous  tromper  ; 
pendant  que  nous  jettons  inutilement  la  vue  autour  de 
nous,  pour  trouver  quelque  chofc  de  fixe;  pendant  que 
tout  nous  paroît  fe  mouvoir,  ôc  que  nous  ne  pouvons  pas 
démêler  le  réel  de  l’apparent,  pendant  enfin  que  nous 
ignorons  ôc  la  vitefle  abfolue  du  vent,  ôt  la  direction  mê- 
me félon  laquelle  il  fe  meut  ; nous  n’avons  qu’à  mefurer 
l’angle  apparent  d’incidence  ôc  la  vitefle  apparente  du 
vent,  ôc  nous  ferons  en  état  de  découvrir  la  vraye  impul- 
fion  que  fouffrent  les  voiles , comme  fi  tous  ces  élemens 
n’étoient  pas  altérés.  L’angle  d’incidence  apparent  ou  re- 
latif fera  l’angle  FcG  formée  par  la  voile  ôc  par  la  direction 
apparente  cG  du  vent  ; pendant  que  cG  fera  la  vitefle  ap- 
parente du  vent,  fa  vitefle  relative  par  raport  au  corps  du 
Vaifleau,  ou  celle  qu’on  trouveroit , fi  on  jettoit  au  vent 
des  duvets  ou  des  flocons  de  laine.  Cette  vitefle  relative 
cG  qu’à  le  vent  par  raport  au  Navire,  eft  comme  on  le  voit 
bien  differente  de  celle  FG  qu’il  a par  raport  à la  voile  ; 
parce  que  celle-ci  eft  dépendante  de  la  fituation  par- 
ticulière de  la  voile.  Mais  le  produit  du  quarré  du  linus 
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Fig-  sj-  de  l’angle  d incidence  apparent  FrG  par  le  quarré  de  la 
viteffe  apparente  cG  , fera  toujours  précifément  égal  au 
produit  du  quarré  du  finus  du  premier  angle  d’incidence 
VCE  par  le  quarré  de  la  première  viteffe  refpective  FG  , 
de  celle  qui  eft  refpe&ive  par  raport  à la  voile  ; fécond 
produit  qui  exprime , ainfi  que  nous  l’avons  vu , la  grandeur 
de  l’impulfion. 

Il  fuffit , pour  s’affurer  de  l'égalité  parfaite  de  ces  deux 
produits,  de  confiderer  que  dans  le  triangle  GPV,le  finus 
de  l’angle  F qui  eft  égal  a l’angle  VÇE,  cftà  cG,  comme 
le  linus  de  l’angle  FVGeftà  FG  ; car  il  fuit  de-là  que  le 
produit  ou  le  rectangle  du  finus  de  l’angle  F , ou  de  l’an- 
gle VCE  par  FG  , eft  égal  au  produit  du  finus  de  l’angle 
FrG  par  cG  ; & ces  deux  produits  étant  égaux , leurs  quar- 
rés  le  feront  également. 

Ainfi  nous  avons  deux  différentes  exprefiions  de  l’effort 
du  vent  fur  la  voile,  6c  chacune  aura  (on  utilité.  La  pre- 
mière, dont  il  eft,  ce  me  femble,  plus  naturel  defefer- 
vir  dans  les  fpéculation  de  Manoeuvre , confifte  à multi- 

flier  le  quarré  du  finus  de  l angle  VCE  par  le  quarré  de 
G ; le  quarré  du  finus  de  l’angle  vrai  d’incidence  par  le 
quarré  delà  viteffe  refpeétive  du  vent,  non  pas  eu  égard 
au  Vaiffeau,  mais  eu  égard  à la  voile.  La  fécondé  expref- 
(ion  qui  me  paroît  préférable  , lorfqu’il  s’agit  .effetlive- 
ment  de  pratique  & qu’on  eft  en  Mer,  c’eft  de  prendre 
le  produit  du  quarré  du  finus  de  l’angle  d’incidence  appa- 
rent FcG  par  le  quarré  de  la  viteffe  apparente  cG  du  vent. 
Ces  deux  exprefiions  font  parfaitement  équivalentes  ; 6c  fi 
elles  n’apprennent  pas  la  quantité  abfolue  de  l’effort  , 
'comme  on  peut  l’apprendre  par  l'Anémometre,  elles  nous 
marqueront  au  moins  toujours  le  raport  félon  lequel  ces 
efforts  changent. 

III. 

/ 

Les  flammes  ôc  lesgiroüetes  ne  donnent,  lorfqu’oneft 
à terre,  que  très- imparfaitement  la  direction  du  vent;  de 

même 
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même  qu’en  Mer  elles  ne  donnent  qu’imparfaitement  la  pig.  *t. 
direction  apparente  ou  relative.  Je  ne  fçache  rien  qui  indi- 
que mieux  cette  direction  que  ces  inftrumens  de  papier 
ou  de  toile , qui  étant  attachés  à une  longue  ficelle  , fe 
foutienncnt  en  l’air  par  le  choc  du  vent,  & fervent  de 
jeu  aux  enfans , en  même  tems  qu’ils  peuvent  être  un  fujet 
de  méditation  pour  les  Mécaniciens.  Ces  inftrumens  en 
Meme  montreroient  encore  par  la  fituation  de  la  ficelle 
qui  les  retient,  que  la  direction  relative  du  vent,  mais 
avec  précifion;  6c  les  remarques  précédentes  mettroient 
en  état  de  découvrir  la  direction  réelle  ou  abfolue  qu’il  eft 
utile  ôt  quelquefois  néceffaire  de  connoître  , quand  ce  ne 
feroit  que  pour  réduire  en  pratique  les  differentes  régies 
de  Manœuvre  que  nous  gavons.  Dans  le  triangle  obli- 

Su’angleCrG,  l’angle  CcGque  forme  la  route  Ce  avec  la 
ire&ion  apparente  cG  eft  toujours  donné.  On  aura  de  • 
plus  par  les  régies  du  Pilotage , le  côté  Ce  qui  eft  la  viteffe 
actuelle  duVaiffeau;  6c  il  ne  fera  pas  difficile  de  mefurer 
la  viteffe  apparente  cG  du  vent , ou  de  la  conclure  de  l’im- 
pulfion  que  recevra  une  furface  d’une  étendue  connue.  Ré- 
folvant  le  triangle,  on  découvrira  l’angle  requis  G,  qui 
fera  la  quantité  dont  il  faudra  corriger  la  direction  ap- 
parente cG.indiquée  par  les  pavillons  6c  lesgiroiietes,  pour 
avoir  la  vraye  direétion  VG.  Dans  les  cas  où  il  11e  fera  pas 
befoin  d’une  la  grande  précifion  , on  pourra  réfoudre  le 
triangle  CGc  à vûë  d’œil , en  fe  contentant  de  fupofe*que 
la  viteffe  abfolue  CG  du  vent  eft  trois  ou  quatre  fois  plus 
grande  que  celles  Ce  du  Vaiffeau,  félon  la  diverfe  obliqui- 
té de  la  route. 

Il  eft  à propos  de  bien  remarquer  qu’on  fe  trompe  tou- 
jours dans  le  même  fens  , lorfqu’on  prend  la  direction  ap- 
parente du  vent  pour  la  direétion  réelle.  On  croit  toujours 
que  le  vent  eft  plus  voifin  de  laprouë  qu’il  ne  l’eft  effeéti- 
vement.  Ainfi  lorfqu’on  fingle  au  plus  près  ou  à la  boultne , 
on  ne  pince  jamais  tant  le  vent  qu’il  paroît  qu’on  le  fait,  à 
en  juger  par  les  giroüetcs  ou  par  les  flammes.  J’ai  même  re- 
connu quelquefois  qu’on  ne  gagnoit  du  tout  point, lorf- 

Iii  * 
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qu’on  penfoit  faire  des  bordées  très-avantageufes.  On  s’ima- 
ginoit  avancer  vers  l’origine  du  vient  : mais  on  ne  faifoit 
effectivement  de  part  ôc  d’autre  que  des  routes  ou  des  bor- 
dées perpendiculaires  à fa  direction  réelle. 


CHAPITRE  IV- 

De  la  relation * qu’il  y a entre  la  dérive  des  Vaijfeaux 
& la  fituation  de  leurs  Voiles 

. I. 

* Voyer  \T  O u s avons  vû  dans  la  Section  précédente  * que  l’im- 
rart.  4.  du  £\J  pulfion  directe  de  l’eau  fur  laprouë  entière,  eft  tou- 

chapitre.  jours  repréfentée  par  — A -+-^7  B , pendant  que  l’impulfion 
latérale  , dans  le  fens  perpendiculaire  à l’axe , l’eft  par 
B ; quelque  foit  l’obliquité  de  la  route , ou  la  direction 

félon  laquelle  fe  fait  le  choc.  A defigne , comme  on  le 
fçait , l’impulfion  félon  l’axe  pour  la  route  direCte , ou  pour 
le  cas  où  il  n’y  a point  de  dérive;  B la  plus  grande  impul- 
fion  latérale  que  louffre  la  prouë  dans  les  routes  obliques 
de  4 j degrés,  6c  s marque  le  finus  de  l’obliquité  de  cha- 
que route  particulière  ou  de  l’angle  de  la  dérive , 6c  o-fon 
finus  de  complément , pendant  que  n indique  le  finus  to- 
tal. Ces  impullions  particulières  A ôc  B fervent  à former 

les  impulfions  directes  A ^7  B ôc  latérales  B pour 

tous  les  autres  cas  : ôc  fi  pour  compofer  ces  deux  forces  on 
prend  dans  le  fens  de  la  quille  depuis  C jufqu’en  K (Fig. 
ïig.  *4.  #4*  ) l’efpace  CK  pour  repréfenter  la  première  ou  l’impul- 
fion  directe,  ôc  fur  la  perpendiculaire  CLl’cfpaceCL  pour 
repréfenter  la  fécondé  force  ou  l’impulfion  relative  lelon 
le  fens  latéral , ôc  que  nous  achevions  le  redangle  KCLM  , 
fa  diagonale  CM  nous  marquera  la  quantité  ôc  la  direc- 
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tion  de  l’impulfion  entière  félon  le  fenshorifontal.  C’eftà  F'g-  *»• 
cette  ligne  qu’il  faut  que  la  voile  DE  foit  perpendiculaire  ; 
afin  que  les  efforts  du  vent  félon  CF,  & de  l’eau  félon  CM  , 
puiffent  , comme  nous  l’avons  expliqué  dans  le  premier 
Chapitre  de  la  Se&ion  précédente , fe  détruire  mutuelle- 
ment , quant  au  fens  horifontal , ôc  le  Vaiffeau  avancer 
d’un  mouvement  parfaitement  uniforme. 

Mais  la  voile  DE  étant  perpendiculaire  à la  direction  CM 
du  choc  abfolu  de  l’eau  , fi  on  prend  CO  pour  rcpréfen- 
ter  le  finus  total  (»)  ôc  qu’on  lui  tire  dans  le  plan  de  l’ho- 
rifon  la  perpendiculaire  EN,  cette  ligne  coupera  la  voile 
ou  fon  prolongement  dans  le  point  N ; nous  aurons  OH 
pour  la  tangente  de  l’obiiquité  de  la  route  ou  de  l’angle 
OCH  de  la  dérive  , tangente  que  nous  défignerons  par 
m ; ôc  nous  aurons  en  mêmetems  ON  que  nous  nomme- 
rons t , pour  la  tangente  de  l’angle  OCN  que  fait  la  voile 
avec  la  quille.  Cela  fupofé  , nous  confidérerons  que  le 
triangle  re&angle  CON  cft  femblable  au  triangle  MKC , 
ôc  que  nous  pourrons  faire  cette  analogie  : l’impulfion  la- 
térale de  l’eau  CL  ou  KM  qui  eft  égale  à ~ B , cft  à l’im- 

pulfion  dire&e  CK  =—  A + ^B,  comme  le  finus  total 
CO=n  eft  à la  tangente  ON  ( t ) de  l’angle  que  fait  la  voi- 
le avec  la  quille  ; ôc  nous  aurons  l’équation  t = 

■+■  qui  fe  réduite  à t — H-  j m,  lorfqu’on  fubftitue  à 
la  place  du  raport  7 du  finus  de  l’angle  de  la  dérive  & de 

fon  lirais  de  complément , le  raport  - qui  lui  eft  égal,  de 

la  tangente  du  mêmç  angle  & du  finus  total.  Or  nous 
aurons  de  cette  forte  une  expreflion  très  - fimple  6c 
très-générale  de  la  relation  qu’il  y a pour  les  prouës  de 
toutes  les  figures,  entre  la  tangente  t de  l’angle  que  fait  la 
voile  avec  la  quille  ôc  la  tangente  m de  l’obliquité  de  la 
route.  Il  eft  vrai  qu’il  refte  à connoître  ou  les  quantités 

même  A ôc  B , ou  au  moins  leur  raport  -£•  On  peut  les 

Iii  ij 
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f if.  *<.  découvrir  affez  aifément  par  l’examen  de  la  figure  de  la 
prouë , comme  on  l’a  vû  dans  le  Chapitre  VI.  de  la  Sedion 
précédente.  Mais  il  fera  plus  commode  de  fe  borner  à en 
connoître  le  feul  raport , & de  confulter  pour  cela  l’ex- 
périence, en  cherchant  une  feule  fois  pour  toutes , la  quan- 
tité de  la  dérive  pour  une  certaine  difpofition  de  voiles  , 
comme  le  faifoit  M.  Renau. 

II. 

Il  n’y  a en  effet , lorfqu’on  navige  proche  de  Terre  , 
qu’à  remarquer  le  point  de  la  côte  qui  paroît  toujours  au 
même  rumb  de  vent , pendant  que  tous  les  autres  points 
en  changent  fans  ceffe  , à mefure  qu’on  avance  ; & on 
aura  la  vraie  direction  que  fuit  le  Vaiffeau.  Cette  direc- 
tion fera  différente  de  la  quille  , fi  les  voiles  font  orien- 
tées obliquement  par  raport  à la  longueur  du  Navire , ÔC 
la  quantité  de  la  dérive  fera  connue  pour  la  difpofition  ac- 
tuelle des  voiles.  On  pourra  découvrir  cette  même  quan- 
tité de  la  dérive  de  plufieurs  autres  maniérés.  Les  Marins 
fe  contentent , par  exemple , prefque  toujours  de  prendre 
pour  la  vraie  route  du  Navire  la  trace  qu’il  laiffe  derrière 
lui  dans  l’eau  , ôc  ils  mefurent  avec  une  Bouffole  ou  avec 
quelqu’autre  infiniment , l’angle  que  fait  cette  trace  avec 
la  quille.  Or  fupofons  que  c foit  la  tangente  de  cet  angle 
de  dérive  a&uellement  mefuré  , ôc  b la  tangente  de  l’an- 
gle que  fait  la  voile  avec  la  quille;  mettant  c & b à la  place 

de  m 6c  de  t dans  l’équation  générale  t = 1 m,  nous 

la  changerons  en  b = -4-  { c , qui  nous  fourftit  ~ 

— îj'~  ~C~  ? & nous  fait  connoître  le  raport dontnous 
avions  befoin.  Subftituant  enfuite  fa  valeur  dans  l’équation 
générale , on  aura  la  formule  t = — -+•  \ m Par  le 

moyen  de  laquelle  on  pourra  trouver  toujours  aifément 
la  difpofition  que  doit  avoir  la  voile  pour  tous  les  autres 
angles  de  dérive.  On  peut  avec  la  même  facilité  refoudre 
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le  Problème  inverfe  : c’eft-à-dire  , trouver  la  quantité  de  Fig.  «4. 
la  dérive , lorfque  la  difpofition  de  la  voile  eft  donnée.  Il 
n’y  a pour  cela  qu’à  traiter  m comme  inconnue  dans  l’é- 
quation t — lhc~‘ ■■  -+- t m , & on  en  déduira  la  formule 

m = trt  Vt'--hcl  — 2 bc.  Ainfi  on  Voit  que  la  chofe  eft 
prefque  ramenée  à cette  première  limplicité  où  M.  Re- 
nau  n’avoit  cru  la  mettre  , que  parce  qu’il  fe  trompoit. 

Si  pendant  que  la  voile  lait  avec  la  quille  un  angle  de 
tfo  degrés  , on  trouve  que  la  dérive  eft  ae  4 degrés,  il  n’y 
aura  qu’à  mettre  continuellement  dans  notre  formule  les 
tangentes  de  4 ôc  de  60  degrés  , à la  place  de  c & de  b ; 
ôc  faifant  enfuite  la  tangente  t de  l’angle  de  la  voile  & de 
la  quille  de  quelle  grandeur  on  voudra , oiurouvera  la  dé- 
rive qui  y convient.  C’eft  de  cette  façon  qu’on  a calculé 
la  table  fuivante  ; & on  y a mis  différentes  colomnes  de 
dérive  , afin  de  pouvoir  l’étendre  à toutes  les  diverfes  fi- 
gures que  pourra  avoir  la  proue.  Supofé  que  la  dérive  au 
lieu  de  fe  trouver  de  4 degrés  fe  trouve  de  8 degrés  4 6‘ 
lorfque  la  voile  fait  un  angle  de  60  degrés  avec  la  quille , 
ce  ne  fera  pas  la  fécondé  colomne , mais  la  quatrième  qui 
conviendra  au  Na>ére  dont  il  s’agir.  On  pourra  même  , 
lorfque  les  VaifTeaux  s’inclinent  confidérablement , ou 
toutes  les  fois  que  l’eau  ne  ffapera  pas  fur  les  mêmes 
parties  de  la  carène , examiner  la  dérive  dans  chacun  de  ces 
états,  & voir  la  colomne  qu’il  faut  choifir  pour  la  mieux 
repréfenter. 
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TABLE  GENERALE 

Des  angles  de  dérive  des  divers  VaiJJèaux  , pour  tous 
les  divers  angles  que  fait  la  Voile  avec  la  Quille. 
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III. 

Nous  pouvons  exprimer  aufli  très-aifémcnt  par  le  moyen 
d’une  figure  la  relation  des  deux  angles  dont  il  s’agit.  Il 
y a même  raport  de  Cô  à OF  ou  de  CT  à TP  , lorfque 
TP  eft  parallèle  à OF  , que  de  l’impulfion  directe  CK 

— ^A-4-1— B à l’impulfion  latérale  CL  ou  KM  = — 

B ; ou  que  de  - A -+•  ~ B à B,  qui  font  les  deux  impulfions 
divifées  également  par  2 sa- Sx.  multipliées  par  nl  ; ou  que  de 
-A-H-^  BàB(  en  mettant  à la  place  de  ~ la  quantité 

£ qui  lui  eft  égale  , ) ou  qu’enfm  de  -+-  ™-|  à m ( en  multi- 
pliant de  part  Sx  d’autre  par  m Sx  en  divifant  par  B.  ) Mais 
puifque  CT  elf  à TP  comme  " ^ -4-  ~ eft  à m , il  eft  évi- 
dent que  fi  nous  conduifons  jufqu’à  CF  la  parallèle  HP  à 
la  quille  , afin  de  faire  PT  égale  à OH —m,  la  partie  CT 

de  l’axe  CO  fera  égale  à -+-  — ; ce  qui  montre  que 
cette  partie  CT  eft  formée  de  deux  portions > dont  l’une 
CQ  exprimée  par  — , eft  confiante  dans  toutes  les  routes , 

& l’autre  QT  exprimée  par  ^ eft  variable  ê^proportionel- 

le  au  quarré  de  la  tangente  m de  la  dérive:  & elle  eft  par  con- 
féquent  égale  aux  ablcifles  QT  d’une  parabole  SQPR  dont 
2«  ou  le  double  de  CO  eft  le  paramétre,  Sx  dont  les  ordon- 
nées TP  font  égales  aux  tangentes  correfpondantes  OH  des 
angles  de  dérive.  Auffi-tôr  donc  qu’on  aura  trouvé  par  l’ex- 
périence dont  nous  avons  parlé,  l’angle  dc4a  dérive  HCO 
pour  une  certaine  difpofition  de  voile  DE , il  n’y  aura  qu’à 
conduire  de  l’extrémité  H de  la  tangente  de  cet  angle-une 
parallèle  HP  à la  quille  jufqu  a la  rencontre  de  la  perpen- 
diculaire CF  à la  voile , & on  aura  le  point  P par  lequel 
doit  pafler  la  parabole  SPR  dont  CO  eft  l’axe  Sx  qui  doit 
avoir  le  double  de  CO  pour  paramétre.  On  peut  fans  doute 
fe  difpenfer  d’avertir  que  pour  trouver  le  fommet  Q de 
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rig.  s.»,  cette  ligne  courbe , il  n’y  a qu’à  faire  l’efpace  T Q égal  à 
une  troifiéme  proportionnelle  au  double  de  CO  & à TP. 
Enfin  la  parabole  SPR  étant  tracée , elle  fervira  pour  tou- 
tes les  routes  & pour  toutes  les  difpofitions  de  voile  : 6c 
tous  les  points  correspondants  P 6c  H ou  p ôc  h dans  les- 
quels les  perpendiculaires  CF  à la  voile  couperont  la  pa- 
rabole , 6c  dans  lefquels  les  routes  CH  couperont  la  droite 
NF  feront  toujours  (itués  fur  des  parallèles  PH  à l’axe 
CO.  11  eft  vrai  que  la  parabole  RQS  ne  convient  qu’à  un 
feul  Navire  pour  toutes  fes  routes  : mais  rien  n’empêche 
de  tracer  plufieurs  autres  paraboles  égales  6c  afymptoti- 
ques  ; ce  qui  rendra  la  figure  84  univerfelle. 


CHAPITRE  V- 


Des  différentes  viteffes  que  prend  le  Vaiffeau  dans  les 
routes  obliques. 


I. 


1^. 


'Opération,  fans  être  beaucoup  plus  difficile,  fera 
feulement  plus  longue , lorfqu’on  voudra  trouver  la 
relation  qu’oTit  entr’elles  les  diverfes  viteffes  avec  lef- 
quelles  fingle  le  Navire.  Il  eft  évident  que  fi  l’ordonnée 
PT  de  la  parabole  SQR  (Fig.  84.)  au  lieu  d’être  égale  à 


OH =>w,étoit  égale  à l’impulfion  latérale  que  fouffre 

la  prouë,  la  ligne  CP  repréfenteroit  l’impulfion  abfolue; 
puifqu’il  y a mêmeraport  de  TP  à CP  que  deKM  ou  CL 
a CM.  Mais  il  n’y  a du  point  O qu’à  abaiffer  la  perpen- 
diculaire OX  fur  la  route  CH  ; cette  perpendiculaire  fe- 
ra le  finus  que  nous  avons  indiqué  part , de  l’obliquité  de 
la  route,  6c  CX  fera  le  finus (<r)  de  complément  : ôc  fi  du 
point  X on  abaiflë  la  perpendiculaire  XZ  fur  la  quille 

prolongéejcctte  perpendiculaire  fera  égale  àxJ(= X°^)-  ; ) 
. puifqu’on 


"V 
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puifqu’on  aura  cette  analogie  ; CO  = »|  CX  = <r|  | XO 
5=r|XZ  = ^.  Ainfi  fi  cette  fécondé  perpendiculaire  XZ 

n’eft  pas  égale  à l’impulfion  latérale  ^ B , elle  lui  fera 

au  moins  toujours  proportionelle  , ôc  pourra  la  repréfen- 
ter:  & il  fuflït  donc  de  conduire  du  point  X une  paral- 
lèle XY  jufqu’à  la  rencontre  Y de  la  direction  CF  de 
l’effort  de  la  voile  ; ôc  la  partie  retranchée  CY  de  cette 
direction  repréfentera  l’impulfion  abfolue  de  l’eau. 

Si  on  fait  la  même  chofe  pour  toutes  les  autres  routes  1 
on  aura  une  infinité  de  points  Y qui  formeront  une  cour; 
be  VQodr,  laquelle  fera  la  Imitatrice  de  toutes  les  im- 

Î mlfions  abfolues  CY  que  fouffre  la  prouë  entière  dans  le 
èns  de  l’horifon.  Cette  courbe , comme  il  efl  affez  facile 
de  le  prouver , eft  une  ellipfe  dont  le  grand  axe  Vv  eft 
égal  à CO  moitié  du  paramétré  de  la  parabole  ; ôc  fon  fé- 
cond axe  QeSr  eft  terminé  entre  le  fommet  Q de  la  pa- 
rabole , & le  point  & qui  divife  CO  par  la  moitié. 

Cette  ellipfe  fe  réduit  à une  feule  ligne  droite , lorf. 
que  l’axe  Q&  fe  réduit  à rien , ou  lorfque  le  fommet  Q de 
la  parabole , eft  exaûement  au  milieu  de  CO  ; 6c  c’eft  ce 
qui  arrive  lorfque  la  prouë  a cette  propriété  particulière , 
dont  nous  avons  parle  ci-devant , de  recevoir  de  la  part  de 
l’eau  toujours  la  même  impulfion  félon  fon  axe , quelque 
foit  la  route  qu’elle  fuive.  Nous  avons  fpécifié  ci-devant 
les  circonftances  qui  confèrent  cette  propriété  à la  prouë  : 
ôc  alors  les  impulfions  abfolues  font  comme  les  fecantes 
des  angles  FCO  que  fait  la  perpendiculaire  à la  voile 
avec  la  quille.  Un  autre  cas  qui  mérite  quelque  atten- 
tion , quoiqu’il  falfe  un  cas  extrême  , feulement  poflible 
géométriquement,  c’eft  lorfque  la  prouë  eft  infiniment 
aigue  , 6c  que  i’impulfion , félon  le  lens  de  l’axe , eft  nul- 
le dans  la  route  direéle  ; alors  le  point  Q tombe  en  C , ôc  le 
grand  axe  Vv  de  l’ellipfe  eft  exaâement  double  du  petit 
axe.  Après  tout  les  impulfions  abfolues  ne  font  repréfen- 
tées  par  CY  que  dans  la  fupofition  que  la  vitefle  du  Na- 
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Fig.  84.  vjre  eft  la  môme  : & fi  on  veut  avoir  égard  aux  diverfes 
promptitudes  du  fillage , & qu’on  en  défigne  la  viteffe 
part/ , il  faut  multiplier  CY  par  vx , puifque  toutes  les  au- 
tres circonftances  ôtant  les  mêmes , les  impulfions  chan- 
gent comme  les  quartés  des  viteffes.  Tout  confideré,la 
réfiftance  abfoluë  de  l’eau  contre  la  proue  , fera  donc  ex- 
primée part;1  xCY  , ôc  c’eft  cette  réliftance  qui  doit  être 
égale  à l’effort  que  fait  le  vent  fur  les  voiles  dans  le  fens 
directement  contraire. 


II. 

Si  nous  défignons  par  a la  viteffe  abfoluë  du  vent , par 
p le  finus  de  l’angle  d’incidence  que  fait  la  vraie  direction 
avec  la  voile , ôc  par  q le  finus  de  l’angle  de  la  voile  avec 

la  route  ; nous  aurons  ^ pour  la  partie  de  la  viteffe  que  le 
vent  perd  par  le  mouvement  ou  par  la  fuite  du  Vaiffeau  ; 
& a — ^ pour  la  viteffe  refpeêtive  du  vent.  C’eft  ce  qu’on 

voit  avec  évidence,  en  jettant  les  yeux  furjla  Figure  g}, 
& en  fe  rapcllant  ce  que  nous  avons  dit  au  Chapitre  III. 
La  viteffe  abfoluë  a du  vent  eft  repréfenrée  par  l’efpace 
CG;  mais  le  Vaiffeau  en  parcourant  l’efpace  Ce  qui  re- 
préfente fa  viteffe  particulière , fa  voile  fuit  le  vent  de  la 
quantité  CF , & pour  trouver  cette  quantité , il  n’y  a qu’à 
faire  cette  analogie  ; le  finus  p de  l’angle  F égal  à l’angle 
d’incidence  ECV  eft  à la  viteffe  Ce  = 2/  du  Navire  , com- 
me le  finus  q de  l’angle  ECr  ou  CcF  que  fait  la  voile  avec 

h route , eft  au  côté  CF  = ^ ; & fi  on  retranche  CF  de 

CG, on  aura  a — ^ pour  la  viteffe  refpeûive  du  vent. 

Mais  les  impulfions  des  fluides  étant  comme  les  produits 
du  quarré  de  leur  viteffe  par  le  quarré  du  finus  de  leur  an- 
gle d’incidence , multipliés  par  l’étendue  de  la  furfâce  ôc 
par  la  denfité  du  fluide  ; fi  nous  prenons  E pour  repréfen- 
ter  , non  pas  feulement  l’étendue  de  la  voile , mais  cette 
étendue  appliquée  à la  denfité  de  l’air  , nous  aurons 
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a — E pour  l’effort  abfolu  du  vent  fur  les  voiles.  F'S  *f 
Nous  multiplions  I’étenduë  E , non-feulement  parle  quar- 
ré  de  la  viteffe  refpe&ive  du  vent , mais  auflï  par  L qui 

eft  proportionel  au  quarré  du  finus  p de  l’angle  d’inci- 
dence, parce  que  cet  effort  dépend  de  toutes  ces  quanti- 
tés : & comme  il  doit  être  égal  à la  réfiftance  de  l’eau 
contre  la  prouë  , nous  avons  l’équation  vl  x CY  = 

- — - 1 - - ■ 

a — x E,  dont  on  tire  v YCY  — a — x £ YE,  ou 

rruVCY  — ap  — qvv'E  & v = De  forte  que 

nous  avons  pour  toutes  les  routes  la  viteffe  du  Navire  ex- 
primée en  grandeurs  connues  ou  en  grandeurs  que  nous 
pouvons  toujours  connoître  avec  facilité. 

III. 

fl  cfteffeâivementtrès-aifé  de  découvrir  parune  feule  ex- 
périence & indépendamment  des  autres  moyens  que  nous 
avons  déjà  donnés, la  relation  de  CY  (Fig.  84.)  & de  l’éten- 

duë  E des  voiles.  L’expreffion  générale  t/=  ^(^I^YÉ 

des  viteffes  du  Navire , fe  réduit  k v — dans  Ie 

cas  de  la  route  direâe , lorfque  CY  devient  CQ , & que 
le  linus  p de  l’angle  d’incidence  du  vent  eft  égal  au  finus 
total  m,  de  même  que  le  finus  q de  l’angle  que  fait  la  voi- 
le avec  la  route.  Mais  de  v — , on  en  déduit 

dYCQ  = <jYE — î/YE,  & l’analogie  a — v)uj|YCQ| 

YE.  Ainfi  il  n’y  a qu’à  chercher  une  feule  fois  dans  la  rou- 
te dire&e  la  viteffe  refpeûive  a — v du  vent  par  raport  au 
Vaiffeau  ; en  laiffant  aller  au  vent  quelques  duvets  ou  quel- 
qu’autres  corps  très-legers , & en  mefurant  l’efpace  qu’ils 
parcourent  dans  le  Vaiffeau  dans  un  certain  tetns.  Si  on 
met  après  cela  cette  viteffe  refpeûive  a — v au  premier 
terme  d’une  proportion  dont  la  viteffe  même  v au  Vaif- 

Kkk  ij 
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Tig.  84.  feau  fera  le  fécond  qu’on  connoîtra  par  les  moyens  que 
fournit  le  Pilotage , il  ne  reliera  plus  qu’à  mettre  la  racine 
quarrée  de  CQ  au  troifiéme  terme , ôc  on  aura  au  quatriè- 
me la  racine  quarrée  de  l’étendue  E qu’il  faudra  intro- 
duire dans  la  formule  générale  v Supofé  que 

k exprime  combien  de  fois  la  vitelfe  abfoluë  du  vent  eft 
plus  grande  que  celle  que  reçoit  le  Navire  dans  la  route 

directe  , on  aura  v'E  — t/CQ  , & v = 


apv'  CQ 


- i=t  , hvcy  fe  ^ . 

lorfque  la  vitelfe  abfoluë  du  vent  fera  triple  de  celle  du 
Navire  dans  la  route  direêle  ; kv  — ^ot^clue 

la  vitelfe  abfoluë  du  vent  fera  quadruple , &c.  Expreflions 
qui  font  toutes  extrêmement  Amples  , & qui  ne  contien- 
nent que  des  grandeurs  que  la  figure  nous  offre  pour  ain-; 
£ dire. 


IV. 


Nous  croyons  devoir  in  Aller  un  peu  fur  la  formule  géné- 
rale u = , pour  faire  remarquer  que  généra- 

lement parlant,  il  s’en  faut  beaucoup  que  les  viteffesdu  na- 
vire foient  proportionclles , comme  on  fe  l’imagine  ordi- 
nairement,aux  racines  quarrées  v'E  de  l’étenduë  des  voiles, 
lorfque  toutes  les  autres  circonllances  font  les  mêmes.  Le 
P.  1 Fournier  croyoit  quelles  étoient  proportionclles  aux 
étenduës  mêmes;  de  forte  que  quatre  fois  plus  de  furface 
de  voile  devoit  faire  marcher  le  vailfeau  quatre  fois  plus 
vite.  Je  fuis  extrêmement  étonné,  je  l’avouë,queTexpé- 
rience  ne  fit  pas  fentir  à cet  Auteur  qui  palfoit  une  partie 
de  fa  vie  fur  Mer , combien  il  fe  trompoir.  Les  Mathéma- 
ticiens qui  font  venus  depuis  & qui  ont  examiné  la  chofe 
avec  plus  de  foin , ont  penfé  que  les  viteifes  du  fiilage 
n’étoient  que  comme  les  racines  quarrés  des  furfàces  des 
voiles  ; de  forte  qu’ils  ont  prétendu  que  quatre  fois  plus  de 
furface  ,au  lieu  défaire  fingler  le  Navire  quatre  fois  plus 


Digitized  by  Google 


Livre  III.  Section  II.  ChaP;  V.  44? 
vite , ne  lui  procuroit  que  deux  fois  plus  de  vitefle.  C’eft  Fîg.  *4; 
ce  qui  aptoche  beaucoup  plus  d’être  vrai  ; mais  ce  qui  ne 
l’eft  cependant  encore,  que  lorfqu’on  fuppofe  la  vitefle  du 
vent  infinie  par  raport  à celle  du  fillage.  Lorfqu’on  admet 
cette  fupofition  & que  le  Navire  marche  deux  fois  plus 
vite,  il  éprouve  quatre  fois  plus  de  réfiftance  de  la  part  de 
l’eau;  cette  réfiftance  eft  comme  le  quarré  de  la  vitefle,  ôc 
pour  la  vaincre  il  fuffit  de  faire  les  voiles  quatre  fois  plus 
grandes. 

Mais  que  la  vitefle  du  flllagc  foit  comparable  à celle  dil 
vent , comme  elle  l’eft  en  effet , ce  n’eft  plus  la  même 
chofe  : il  ne  fuftit  pas  de  donner  aux  voiles  quatre  fois  plus 
de  furfàce  ; parce  qu’outre  la  grandeur  qu’il  faut  leur 
donner  pour  vaincre  la  réfiftance,  il  faut  leur  en  donner 
encore  pour  réparer  la  diminution  que  fouffre  l’impulfion 
du  vent  par  la  fuite  plus  rapide  du  Navire.  Supofe  qu’un 
Vaifleau  prenne  le  tiers  de  la  vitefle  du  vent  & qu’il  s’a- 
gifle  enfuite  de  le  faire  aller  deux  fois  plus  vite  ou  de  lui 
faire  recevoir  les  2 tiers  de  la  vitefle  du  vent  ; il  faut  d’abord 
rendre  fa  voile  quatre  fois  plus  grande,  puifque  le  Navire 
trouvera  quatre  rois  plus  de  réfiftance  de  la  part  de  l’eau  : 
mais  la  vitefle  refpedive  du  vent  étant  enfuite  deux  fois 
moindre , & fon  impulfion  particulière  quatre  fois  plus 
petite  , il  faudra  encore  augmenter  l’etenduë  des  voiles 
quatre  fois.  Ainfi  il  faudra  leur  donner  non  pas  Amplement 
quatre  fois,mais  feize  fois  plus  de  furface,  pour  faire  dou- 
bler le  fillage.  En  un  mot,  lorfqu  on  veut  faire  croître  la  vi- 
tefle de  la  marche  dam  un  certain  raport , il  ne  fuffit  pas  cf  aug- 
menter t étendue  des  voiles  félon  le  quarré  de  ce  raport , il  faut 
encore  toujours  F augmenter  en  même  raifon  que  le  quarré  de  la 
vitcjfe  refpe£live  du  vent  fe  trouve  plus  petite.  On  voit  après 
cela  combien  les  maximes  ordinaires  de  manœuvre  font 
défedueufes  au  moins  à cet  égard:  & on  peut  remarquer 
aufli  que  s’il  a été  facile  par  une  difpofition  même  groiïiere 
de  toutes  les  parties  du  Navire  de  donner  au  fillage  une 
certaine  rapidité , il  eft  maintenant  extrêmement  difficile 
de  procurer  à cette  première  vitefle  qui  a coûté  fi  peu , une 
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F'g*  84*  augmentation  contidcrable.  C eft  un  terme  qu’on  ne  fa 
réfoudra  peut  être  jamais  à palier,  Sx  auquel  on  ne  par- 
viendra même  toujours  qu’avec  quelque  peine,  que  de  taire 

J (rendre  aux  Frégates  legeres  dans  leur  marche  la  moitié  de 
a vitefie  abfoluë  du  vent 

V. 

Par  un  bonheur  fur  lequel  on  ne  pouvoit  pas  compter, 
car  la  chofe  n’a  pas  été  examinée , cette  autre  maxime  fe 
trouve  vraie  5 que  la  vtteffe  du  pliage  eft  toujours  propor- 
tion lie  au  finus  de  C ans  le  d’incidence  réel  du  vent  fur  les 
voiles  , lorfquon  repoit  le  vent  plus  ou  moins  obliquement 
& que  les  autres  cir confiances  font  les  mêmes.  .11  faut  bien 
remarquer  que  nous  ne  difons  pas  l’angle  d’incidence  apa- 
rent:  car  la  réglé  n’eft  exa&e  que  pour  l’angle  d’incidence 
vrai, qui  par  malheur  n’eft  vifible  que  fur  le  papier  ou  dans 

les  figures.  Dans  la  formule  75  * on  s aPcr<;oit 

que  v eft  effe&ivcment  proportionnelle  à p.  Car  la  voile 
faifant  toujours  le  même  angle  avec  la  route,le  finus  q fera 
confiant , de  même  que  la  quantité  CY  ; de  forte  que  la 
valeur  de  i/ne  change  que  par  le  changement  de  p ôc  dans 
le  même  raport  ; félon  qu’en  plaçant  différemment  le  Na- 
vire, fa  voile  reçoit  le  vent  plus  ou  moins  perpendiculai- 
rement. Mais  il  arrive  ici  comme  dans  la  plûpart  des  autres 
recherches  qui  fe  font  par  le  moyen  de  l’Algebre;  qu’on 
trouve  feurement  la  vérité  Sx  qu’on  ne  la  voit  pas:  car 
ce  n’eft  pas  la  voir  que  de  n’en  pas  apperçevoir  la  caufe 
ou  la  railon.  Elle  fe  montrera  à nous  cette  raifon,  fi  nous 
jettons  les  yeux  fur  la  figure  8 6 qui  repréfente  le  Vaiflëau 
en  deux  differentes  fituations  par  raport  auvent,  ôt  la  voile 
toujours  difpofée  de  même  maniéré  par  raport  à la  quille. 

Lorfque  le  Vaiflëau  eft  dans  la  première  firuation  , il 
fingle  fur  la  route  Ce , Sx  en  paffant  de  C enc  il  fait  perdre 
au  vent  la  partie  de  vitefie  Ch  retranchée  par  cF  qui  eft  pa- 
rallèle à la  voile  DE  Sx  qui  marque  fa  fituation  lorfque  le 
Navire  eft  parvenu  en  c.  La  voile  eft  donc  frappée  avec  le 
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furplusFG  de  la  vitefle  du  vent.  Dans  la  fécondé  difpo-  F>g- 
fition,  la  route  eft  C*  : mais  le  Vaiffeau  en  paffant  de  C en 
x fait  perdre  au  vent  précifement  la  même  partie  de  vi- 
tefle CF  par  raport  à la  voile.  C’eft  par  cette  raifon  que 
la  vitefle  du  ftllage  ne  dépend  que  du  Anus  de  l’angle  vrai 
d’incidence,  fans  que  la  divcrfité  de  cette  angle  apporte 
d’autre  différence.  Les  viteffes  Ce  êc  Cx  étant  propor- 
tionelles  aux  linus  des  angles  d’incidcnce^CE  6t  VCc, elles 
le  font  également  aux  linus  des  Angles  CFc  & CFx  qui 
leur  font  égaux  : mais  aulfi-tôt  qu’il  y a même  raport  du 
finus  de  l’angle  CFc  à Ce  dans  le  triangle  CFc,  que  du 
finus  de  l’angle  CFx  à Cx  dans  le  triangle  CFx;  & que 
les  angles  en  c & en  x font  égaux,  puifque  la  voile  Fait 
toujours  le  même  angle  avec  la  route,  le  côté  CF  doit 
être  exactement  le  même  dans  les  deux  triangles. 

Ainfi  lorfqu’on  change  la  fttuation  entière  du  Vaiffeau 
par  raport  au  vent,pourvu  qu’on  laiffe  aux  voiles  la  même 
aifpofition  par  raport  au  Navire , la  vitefle  refpeClive  du 
vent  par  raport  à la  voile  ne  fouffre  aucun  changement , & 
dans  ce  cas  les  réglés  ordinaires  de  manœuvre  ne  doivent 
donc  pas  être  troublées.  Supofé  que  le  finus  de  l’angle  vrai 
d’incidence  du  vent,  foit  deux  ou  trois  fois  plus  grand,  le 
Navire  finglera  deux  ou  trois  fois  plus  vite.  Car  fi  la  réfif- 
rance  qu’éprouve  la  prouë  de  la  part  de  l’eau , eft  en- 
fuite  quatre  fois  ou  neuf  fois  plus  grande , ou  fi  elle  eft 
comme  le  quarré  de  la  vitefle  du  fillage,  l’impulfion  du 
vent  fur  la  voile  qui  eft  la  caufe  du  mouvement  ôt  qui  eft 
proportionelle  au  feul  quarré  du  finus  de  l’angle  d’inci- 
dence, puifque  la  vitefle  refpeêiive  FG  eft  ici  toujours  la 
même,  fera  aufli  quatre  fois  ou  neuf  fois  plus  forte.  Mais 
la  proportion  ne  fubfifte  pas , nous  le  répétons , entre  les 
viteffes  du  Navire  ôt  les  anus  des  angles  d’incidence  apa- 
rens  : parce  que  l’impulfion  ne  dépend  pas  moins  des  vi- 
teffes  apparentes  du  vent  cG  ôc  xG  que  de  ces  finus , & 
que  la  vitefle  aparente  du  vent  eft  fu jette  à changer  par  le 
changement  de  la  route. 
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VI. 


Unenousrefte  plus  pour  épuifer  les  remarques  qui  fepre- 
fentent  furies  vitefles  au  Navire,  qu’à  expliquer  comment  il 
fe  peut  faire  que  le  fillage  foit  plus  rapide,lorfqu’on  reçoit  un 
peu  lèvent  de  côté,  que  lorfqu’onfingle  exa&ementvent  en 
poupe.  Tous  les  Marins  penfent  unanimement  de  même 
que  les  Mathématiciens  qui  ont  examiné  ce  fujet,  que 
cette  propriété  ne  tire  fon  origine  que  de  ce  qu’en  pre- 
nant un  peu  le  vent  de  côté  toutes  les  voiles  deviennent 
utiles,  ôc  que  celles  de  l’avant  qui  étoient  auparavant  cou- 
vertes par  celles  de  l’arriere,  commencent  aufli  à avoir 
part  à l’impulfion.  Mais  il  eft  encore  une  autre  caufe  qui 
quoique  plus  cachée  ôc  très-fecrette,  n’eft  pas  moins  réelle, 
& qui  malgré  ce  qu'on  s’imagine  généralement,  peut  faire 
jouir  le  Navire  de  la  même  propriété,  quoiqu’il  n’ait  qu’un 
feul  mât  ôc  qu’une  feule  voile, comme  nous  le  fupofons 
toujours  dans  cette  Seûion.  Si  le  vent  dans  tous  les  cas 
frape  la  voile  DE(Fig.84.)perpendiculairement,l’expref- 

fion  générale  des  vitefles  v du  Navire , fe  chan- 
ge en  fe  réduit  dans  la  route  direfle  à 

Et  il  eft  facile  de  remarquer  que  quoique  la 


anV  E 


première  partie  du  dénominateur  de  cette  derniere  expref- 
fion  devienne  plus  grande  , en  fe  changeant  en  wv^CY , 
lorfque  la  route  de  directe  devient  oblique , il  peuteepen-' 
dant  arriver  que  le  dénominateur  entier  diminue  ; parce 
que  la  fécondé  partie  nV E deviendra  plus  petite  par  le  chan- 
gement du  finus  total  n en  q , ou  par  la  diminution  de  l’an- 
gle  que  fait  la  voile  avec  fa  route  : changement  qui  doit 
produire  d’autant  plus  d’effet  qu’il  fe  multiplie  par  la  raci- 
ne quarrée  de  l’étenduë  E de  la  voile  qu’on  peut  fupofer 
auffi  grande  qu’on  veut.  Or  fi  le  dénominateur  entier  di- 
minue , il  n’en  faut  pas  davantage  pour  que  la  viteffe  v 
devienne  plus  grande  ; elle  croîtra  dans  le  même  raport' 
que  le  dénominateur  aura  diminué.  En  un  mot,  pour  que 
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la  vitefle  — qu’à  le  Navire  BA  dans  la  route  obli- 

que  CH  , foit  plus  grande  que  la  vitefle  „v/Cq^,[>/1:  qu’il 
a dans  la  route  directe  , il  fuffit  que  wv/CQ-4-»v/E> 
bv'CY  -h  qV E , ou  que  vL  > x v^CY  — YCQ. 

La  poffibilité  de  ce  paradoxe  fe  trouve  de  cette  forte 
fuffifamment  établie  ; il  ne  refte  qu’à  en  donner  la  rai- 
fon  phyfique.  Lorfque  le  Navire  Angle  vent  en  poupe,  fie 
qu’il  fait  beaucoup  de  chemin , toute  fa  vitefle  eft  abfolu- 
ment  à retrancher  de  celle  du  vent;  ôc  la  voile  eft  donc 
choquée  avec  moins  de  force.  Lorfque  le  Navire  fuit  au 
contraire  une  route  un  peu  oblique,  il  peut  aller  aufli  vite 
ôc  même  beaucoup  plus  vite,  6c  que  néanmoins  fon  mouve- 
ment ne  retranche  pas  une  fi  grande  partie  de  la  vi'refle 
abfolue  du  vent  ; ce  qui  fera  que  la  voile  recevra  une  plus 
grande  impulfion.  Si,  fans  changer  la  difpofition  du  Vaif- 
feau  BA  par  raport  à la  direfition  VG  du  vent  dans  la  Fig. 

86.  on  rend  la  voile  exaûement  perpendiculaire  à cette  Fl* 
dire£tion,la  ligue  cF  deviendra  aufli  perpendiculaire  à GV, 

6c  alors  la  partie  CF  de  la  vitefle  abfolue  CG  du  vent  que 
le  mouvement  du  fillage  rendra  inutile, fera  beaucoup  plus 
petite  que  la  vitefle  même  Ce  du  Navire  : aulieu  que  li  la 
route  Ce  tomboit  exafitement  fur  la  direfition  même  CG, 
toute  la  vitefle  O feroit  à rabatre  de  celle  du  vent , Ôc  fe- 
roit  par  confequent  diminuer  davantage  la  vitefle  relative 
FG  avec  laquelle  la  voile  eft  frappée.  Toutes  ces  diffé- 
rences deviendront  infenfibles, lorfque  la  vitefle  refpetlive 
FG  du  vent  fera  trop  grande  par  raport  à elles:  mais  elles 
fe  manifefteront  ou  produiront  des  effets  marqués,  auffi-tôt 
que  cette  vitefle  fera  aflez  petite  pohr  pouvoir  en  être  con- 
iiderablement  altérée.  C’eft  par  cette  raifon  qu’il  fuffit  tou- 
jours pour  qu’un  Navire  Angle  plus  vite  dans  les  routes  un 
peu  obliques  que  dans  la  direfite,  de  faire  enforte , en  aug- 
mentant retendue  de  fa  voile,  qu’il  Angle  beaucoup  plus 
vite  dans  l’une  ôc  dans  les  autres , ou  qu'il  Angle  plus  vite 
dans  toutes. 
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VII. 


Fig.  Î4. 


Nous  pouvons  pouffer  le  paradoxe  encore  plus  loin,  en  y 
joignant  une  autre  particularité  incomparablement  plus 
étonnante.  Nous  pouvons  montrer,  en  attendant  que  nous 
donnions  les  moyens  d’effeCtucr  la  chofe,que  certains  Navi- 
res peuvent  aller  dans  quelques  rencontres  plus  vite  que  le 
vent  même.  Le  vent,lorfqu’il  commence  à nous  incommo- 
der par  fa  force,  fait  24  ou  2 y pieds  par  fécondé  & parcourt  y 
à 6 lieues  par  heure:  mais  il  n’eftpas  impofiible  que  le  Na- 
vire qui  en  eft  pouffé  faffe  alors  ce  chemin  ôc  même  plus, 

Quoique  par  la  feule  atlion  de  fes  voiles.  S'il  eft  queftion 
e déterminer  la  direction  de  fa  route  & la  difpofition  de 
fa  voile  qui  rendent  fa  viteffe  v la  plus  grande  qu’il  eft  pof- 
fible,  Il  eft  évident , lorfqu’on  jette  les  yeux  fur  la  formule 

v — ^pcTf-t-âv 'Ë  ou  ^ur  f°n  équivalente  v ====== 

== — flfy/CQ , qu’il  faut  d’abord  augmenter  le  finus 

, x «VCY  -h  qv'CQ.  ’ M „ 

d’incidence  p du  vent  fur  la  voile , jufqu’à  le  rendre  égal 
au  linus  total.  Ainfi  , quoique  la  voile  foit  fituée  oblique- 
ment par  raport  à la  quille  , il  n’y  aura  toujours,  comme 
nous  l’avons fupofé  dans  l’article  précédent,  qu’à  dilpofer 
le  Navire  de  maniéré  que  fa  voile  foit  frapée  perpendi- 
culairement par  le  vent , pour  procurer  au  iillage  la  plus 
grande  rapidité , autant  qu’elle  dépend  de  ce  chef;  ce  qui 

J auVE  asVCQ 

nous  donnera  v=  —7= 7=  ouv  = = - . 

» /C Y -(-  qVb  k — 1 x mVCY  fVCQ 

On  voit  en  fécond  lieu , que  fi  l’étendue  E des  voiles  étoit 
infinie,  le  premier  terme  tav^CY  du  dénominateur  de  l’ex- 
preftion  de  la  viteffe  v , deviendroit  comme  nul  ; ce  qui 

reduiroit  cette  expreffionà  v=  ~ : nouvelle  formule  qui 

nous  aprendroit,  fi  nous  ne  le  fçavions  déjà,  que  le  Na- 
vire iroit  alors  aufïi  vite  que  le  vent  dans  la  route  direde. 
Mais  ce  qu’il  ne  faut  pas  manquer  de  confiderer  , c’eft 
que  la  viteffe  v du  fillage  augmenteroit  encore  & devien- 
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droit  par  confisquent  plus  grande  que  celle  a du  vent,  li  Fig. *4. 
on  laifloit  toujours  la  voile  dans  une  fituc  ion  perpendicu- 
laire au  vent , ôt  qu’on  fit  embrafler  au  Navire  une  route 

oblique  : car  q fe  trouvant  moindre  que  « , la  valeur 
de  la  viteffe  du  fillage  fe  trouveroit  plus  grande  que  a. 

La  Singularité  que  nous  annonçons  n’eft  pas  attachée  au 
feul  cas  dans  lequel  l’étendue  de  la  voile  eft  infinie.  Car 
lorfque  le  finus  q eft  moindre  que  le  finus  total , il  fe  peut 

faire  que  le  premier  terme  nV'CY , ou  k — 1 x«v'CY  du  dé- 
nominateur de  la  valeur  v , ne  fuplée  qu’à  peine  , ou  ne 
fuplée  pas  à ce  qui  manque  au  fécond  terme,  pour  qu’il  foit 
égal  au  fadeur  nY E ou  nv'CQ  du  numérateur  ; 6c  dans  ce 
dernier  cas  v fera  néceffairement  plus  grande  que  a.  Il 
fuffit  toujours  pour  cela  dans  notre  formule  v r ■ ' 

JnV'— — — — qUe  £ne  furpafle  que  très -peu  l’u- 

k—.XBV-CY-l-îVCQ  * ^ r ^ 1 

nité,ou  que  le  Navire  prenne  prefque  toute  la  viteflc  du 

vent  dans  la  route  dire&e  : car  le  termes — txwv/CY 

fera  très-petit,  6c  il  n’empêchera  pas  que  k — 1 x nV'CY 
-f-^YCQ  ne  foit  moindre  que  n^CQ.  En  un  mot,  pour 
que  le  Navire  avance  dans  plufieurs  routes  obliques  avec 

plus  de  vitefle  que  n’en  a le  vent  même;  il  fuffit  que  k — 1 

xn^CY-f-^CQ  <»v/'CQ  ou  que£ — 1 x rn^CY  — q 

t/CQ  ; ôt  on  aura  la  première  6c  la  derniere  de  toutes  ces 

routes,  enfaifantÆ — ixwv/CY=n — qV CQ.  Il  fera  en- 
fin très-facile  de  déterminer  pour  chaque  Navire  l’obli- 
quité qui  procure  la  plus  grande  de  toutes  ces  vitefies 
déjà  fi  grandes  ; puifqu’il  ne  s’agira  que  de  faire  un  mini- 
mum de  la  quantité  k — t bv'CYh-^v'CQ  , qui  ne  renfer- 
me que  deux  variables  CY  ôc  q dont  nous  avons  la  rela- 
tion. 

Nous  avons  marqué  d’avance  la  raifon  de  ce  paradoxe, 
lorfque  nous  avons  parlé  du  premier  dont  celui  ci  n’eft 

Lllij 


Fig.  tf. 
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qu’une  extenfion.  Le  Navire,  quoiqu’il  marche  réellement 
plus  vite  que  le  vent,  en  eft  cependant  encore  atteint  ôt 
frapé  ; parce  qu’il  ne  fuit  pas  la  même  direûion , fie  qu’il 
n’évite  le  choc  que  par  une  partie  de  fa  viteffe.  C’eft  ce 
qu’on  verra  d’une  maniéré  lenfible  en  jettant  les  yeux  fur 
la  Figure  8 y , dans  laquelle  la  dire£tion  du  vent  eft  re- 
prefentée  par  VG  fie  fa  viteffe  par  CG;  pendant  que  CH 
repréfente  la  route  du  Navire  fit  Ce  fa  vitefTe.  Cette  der- 
nière viteffe  eft  plus  grande  que  la  première  , mais  l’obli- 
quité de  la  route  Ce  eft  caufe  que  le  mouvemem  du  fil- 
lage  ne  rend  inutile  que  la  feule  partie  CF  de  la  viteffe 
du  vent,  fie  qu’il  refte  encore  la  partie  FG  avec  laquelle 
fe  fait  l’impulfion.  Ainfi  il  ftiffit  de  donner  affez  d’étendue 
à la  voile, afin  de  recompenfer  en  même  tems  le  peu  de  vi- 
teffe  relative  avec  laquelle  elle  eft  frapée  ôc  le  peu  de  den- 
fité  de  l’air,  pour  qu  elle  puiffe  entretenir  la  viteffe  Ce  du 
fillage.  Si  le  Navire  embraffoit  une  dire&ion  trop  oblique  , 
de  même  que  s’il  en  prenoit  une  trop  approchante  de  la 
direfile  ; aulieu  de  parvenir  en  dehors  du  cercle  GQ  dont 
C eft  le  centre,  il  le  rendroit  feulement  en  quelque  point 
de  fa  circonférence;  fa  viteffe  feroit  alors  Amplement  égale 
à celle  du  vent  : ôc  ce  feroient  donc  là  les  deux  limites , dont 
nous  avons  parlé,  6c  que  nous  fommes  en  état  de  déter- 
miner, entre  lefquelksfont  renfermées  toutes  les  routes 
comme  Ce,  qui  donnent  lieu  au  paradoxe.  Nous  ne  croyons 

{>as  qu’il  foit  néceffaire  de  pouffer  cette  explication  plus 
oin;  mais  nous  montrerons  dans  la  fuite,  ainfi  que  nous 
nous  y fommes  engagés,  comment  on  peut  faire  enforte, 
par  des  moyens  qui  ne  font  pas abfolument  impraticables, 
que  les  Navires  joüiffent  effectivement  de  cette  propriété 
extraordinaire*.  11  eft  toujours  utile  de  s’occuper  de  pa- 
reilles Recherches;  quoiqu’on  ne  fe  propofe  pas  d’aller 
réellement  dans  la  pratique  jufqu’au  terme  qui  en  eft  l’ob- 
jet, ôc  qu’on  foit  même  réfoiu  de  s’arrêter  beaucoup  en 
deçà.  - 
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CHAPITRE  VI- 

De  la  conflruâion  des  Tables  des  Vitcjfes. 

I. 

El  Nfin,  fi  on  veut  conftruire  une  Table  des  vitefles  du 
1 Navire , le  calcul  dans  lequel  il  faudra  s’engager  pour 

cela  lorfqu’on  fe  fervira  de  la  formule  v= «fVCQ 

t k - 1 x nV'CY-t-  v'CQ/ 

ne  fera  jamais  difficile.  Nous  nous  fommes  conrentés  de 
chercher  ici  ces  vitefles  pour  trois  diverfes  difpofitions  de 
voile  par  raport  au  Navire  ; parce  que  nous  nous  propofons 
fimplemenr  de  montrer  la  forme  que  nous  fouhaiterions 
qu’euflent  ces  nouvelles  Tables. 

La  première  colonne  marqueroit  l’angle  de  la  voile  avec 
la  quille,  l’angle  EC  A (Fig.  85)  fie  la  fécondé  l’angle  de  la  F,g. 
dérive  ou  l’obliquité  de  la  route  ACc.  On  a enfuite  fupofé 
pour  chaque  de  ces  difpofitions,  divers  angles  d’incidence 
VCE  du  vent  fur  la  voile,  6c  on  les  a marqués  dans  la 
troifiéme  colonne.  Dans  la  quatrième  on  a mis  les  angles 
VO  de  la  direction  réelle  du  vent  avec  la  route  , lefquels 
font  toujours  formés  , comme  il eft évident,  de  la  fomme 
des  trois  précédensjla  cinquième  colonne  marque  la  vi- 
tclfc  du  Navire  à proportion  de  celle  du  vent  qu’on  a re- 
prefentée  par  300.  Enfin  les  deux  dernieres  colonnes 
indiquent  les  angles  aparens  du  vent  avec  la  voile  ôc 
avec  la  route.  On  a trouvé  ces  angles  en  refolvant 
le  triangle  CGc  par  le  moyen  d’une  figure  , ôc  en  re- 
tranchant l’angle  G que  fait  la  direâion  aparente  cG  du 
vent  avec  la  direûion  réelle  CG, des  angles  vrais  marqués 
dans  la  troifiéme  ôc  la  quatrième  colonne.  De  toutes  ces 
quantités  il  n’y  a que  la  première  des  vitefles  pour  chaque 
route , qui  engage  à une  opération  un  peu  longue  ; nous 
venons  de  voir  que  toutes  les  autres  diminuent  comme  les 
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iinus  des  angles  d’incidence  vrais  du  vent  fur  la  voile.  Il  eft 
vrai  que  la  chofc  ira  un  peu  autrement,  fi  le  Navire  a plu- 
lieurs  mâts  & pluficurs  voiles;  parce  qu’il  faudra  faire  at- 
tention à l’étendue  de  la  nouvelle  partie  des  voiles  de  la 
proüe,qui  fera  fujette  à l’impulfion , lorfqu’on  rendra  l’an- 
gle d’incidence  plus  petit.  On  peut  continuer  cette  Ta- 
ble ; mais  après  cela  il  fera  à propos  d'en  calculer  au  moins 
deux  autres  pour  les  Vaiffeaux , qui  au  lieu  de  recevoir  le 
tiers  de  la  vitefle  du  vent,  comme  on  l’a  fupofé  ici,  en 
reçoivent  quelqu’aurre  partie.  Il  faut  remarquer  que  pref- 
quetous  les  calculs  qui  fervirontà  la  conftrudion  d’une  de 
ces  Tables,  ferviront  auffi  aux  autres, puifqn’il  n’y  aura  que 
la  feule  quantité  k qui  fera  differente.  Mais  enfin  il  eft  fâ- 
cheux que  ce  ne  foit  point  encore  affez  : il  faudroit  fe  re- 
foudre à former  encore  d’autres  Tables  femblables  à ces 
premières,  au  moins  pour  trois  ou  quatre  figures  de  proues 
differentes  ; c’eft-à-dire  pour  celles  qui  font  fujettes  à diffe- 
rentes dérives,  quoique  les  voiles  loient  orientées  de  la 
même  maniéré.  L’opération  fe  réduirait  à fuppofer  le  fom- 
met  Q de  la  parabole  SQR  (Fig.  84)  en  trois  ou  quatre 
points  differens  de  Cer;  ou  à attribuer  trois  ou  quatre  gran- 
deurs differentes  au  petit  axe  Q&  de  l’ellipfe  VQy&. 
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II. 

4 

On  déduira  de  la  nature  même  de  l’ellipfe  , fi  on  le  veut, 
la  valeur  des  lignes  CQ  & CY  ; mais  notre  formule  v — 


Digitized  by  Google 


Fig.  84. 


4Ï* 


Z.R 


ité  du  Navire. 


aura  également  fon  aplication  lorfqu’oa 

cherchera  immédiatement  fur  la  proue  môme  , par  les 
moyensGéometriquesou  Mécaniques  que  nous  avons pro- 
pofés  dans  la  SeÜion  précédente,  les  impullions  auxquelles 
elle  eft  fujette  par  la  rencontre  de  l’eau.  Il  fuflira  de  fe 
feuvenir  que  CQ  repréfente  toujours  l'impuUlon  direûe, 
lorfque  le  Navire  fe  meut  précifement  dans  le  fens  de  fon 
axe , ôc  CY  l’impulfion  abfoluë  horifontale  qu’il  fouffre 
dans  chaque  route  oblique  CH  ; ôc  cela  lorfque  fa  vitefle 
eft  toujours  la  môme:  car  les  lignes  CQ  ôc  CY  ne  repré- 
fentent  les  impulfions  qu’autant  qu’elles  dépendent  de  la 
furface  de  la  Caftne  ; conformément  à ce  qu’on  a vu  dans 
le  premier  article  du  Chapitre  précédent.  On  cherchera, 
fi  on  le  veut , ces  impullions  par  la  méthode  du  Chapitre 
VI.  de  la  Section  citée:  la  première  CQ  trouvée  une  fois 
ar  l’art  I.  fervira  dans  tous  les  calculs;  il  n’y  aura  que 
a fécondé  CY  fujette  à changer  par  l'obliquité  des  routes; 
6c  comme  elle  réfulte  de  la  compofition  des  impullions 
relatives  direôte  6c  latérale , qu’on  trouvera  par  l’art.  II.  du 
même  Chapitre , il  n’y  aura  qu’à  refoudre  le  triangle  rec- 
tangle dont  elle  fera  l hypotheneufe  ôc  dont  les  deux  im- 
pullions relatives  feront  les  cotés.  Il  me  femble  que  c’eft  la 
façon  la  plus  fimple  de  calculer  CY,lorfqu’il  s’agira  de  Re- 
cherches particulieres,ôc  non  pas  de  folutions  générales.  Il 
ne  reliera  plus  après  cela  pour  déterminer  toutes  les  virefles 
v du  Navire , qu’à  faire  entrer  ces  valeurs  de  CQ  ôc  de 
CY  dans  la  formule;  en  même  tems  qu’on  y introduira  à 
la  place  de  a la  vitefle  abfoluë  du  vent;  à la  place  de  k le 
nombre  qui  exprime  combien  de  fois  cette  vitefle  eft  plus 
grande  que  celle  du  Navire  dans  la  route  diretie  ; Ôc*  a la 
place  de  n , de  p ôc  de  q,  le  finus  total,  le  Anus  de  l’angle 
d’incidence  du  vent  fur  la  voile , ôc  le  finus  de  l’angle  que 
fait  la  voile  avec  la  route,  c’eft-à-dire  le  finus  de  l’angle 
ECH. 


E 


ni. 


Digitized  by  Google 


Livre  III.  Section  II.  Chap.  VI. 

III. 


4f7 


Fig.  84.' 


Comme  je  ne  doute  pas  qu’on  ne  puiffe  fouvent  regar- 
der les  Navires  qu’on  conftruit  de  notre  rems,  comme  fi 
leur  proue  étoit  formée  de  deux  arcs  de  cercle , on  peut 
avec  facilité  tirer  parti  du  travail  de  M.Pitot,qui  s’eft  donné 
la  peine  de  calculer  les  impulfions  que  fouffrenr  divers  feg- 
mens  de  cercles  joints  par  leur  corde,  ôt  qui  en  a dreffé 
des  Tables  dans  fon  Traité  de  Manoeuvre.  J1  eft  vrai  que 
cet  Académicien  n’a  pas  inféré  les  impulfions  qu’il  a trou- 
vées , au  moins  celles  qui  naiffent  de  la  derniere  compo- 
fition  de  primitives;  mais  ce  qui  revient  au  même,  il  a 
marqué  toutes  les  viteffes  que  recevroit  le  Navire  en  fui- 
vant  differentes  routes,  dans  la  fupofition  que  le  vent,  mal- 
gré la  rapidité  du  fillage,  frapât  toujours  la  voile  précife- 
ment  avec  la  même  force  ; ôc  on  fçait  que  ces  virenes  font 
en  raifon  inverfe  des  racines  quarrées  des  impulfions  que 
nous  avons  aduellement  intérêt  de  connoître.  Car  fi  le 
Navire  dans  une  certaine  route, par  exemple, préfente  4 fois 
ou  5 fois  moins  de  furfàce  au  choc  de  l’eau,  ou  une  furface 
qui,  parce  qu’elle  eftmoiDS  grande  ou  plus  differente  de  la 
plane,  reçoit  à caufe  des  feules  circonftances  qui  lui  font 

{iropres , 4 fois  ou  9 fois  moins  de  choc , il  eft  évident  à tous 
es  lecteurs  qui  fe  font  mis  au  fait  des  principes  expliqués  ci- 
devant,  qu’il  fuffira  que  le  Navire  fingle  2 ou  3 fois  plus 
vite  pour  faire  une  parfaire  compenfation,ou  pour  que  1 im- 
pulfion  actuelle  de  l’eau  foit  toujours  égaie  à celle  du  venr, 
fupofé  confiante.  On  peut  donc  consulter  les  Tables  de 
M.  Pitot,fçavoir  la  quatrième, la  cinquiéme,lafixiéme,  &c. 
jufqu’à  la  douzième  inclufivement,  qui  font  précifement 
celles  que  demandoit  M.  Bernoulli  ; & on  obtiendra  tout 
d’un  coup  les  valeurs  de  CQ  & de  CY  , en  divifant  l’unité 
ou  quelqu’autre  grandeur  confiante  par  les  quarrés  des  vi- 
tefTes  indiquées  dans  ces  Tables. 

Je  prends  pour  exemple  un  Navire  dont  la  proue  eft  for- 
mée par  deux  arcs  de  cercle,  qui  font  en  fe  rencontrant  un 

• Mmm 
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Fîg.  *4.  angle  curviligne  de  60 degrés:  cettefigureapartiendra  à la 
douziémeTable  dans  laquelle  la  viteffepour  la  route  direde 
eft  marquée,  de  même  que  dans  les  autres  Tables  par 
1 000 , ce  qui  donne  t— ^ P°ur  CQ,ou  pVô  Pour  v'CQ. 
Je  fupofe  ae  plus  que  la  grandeur  des  voiles  cil  telle  que 
le  Navire  dans  la  route  direde  prenne  le  tiers  de  la  vitclTe 
abfoluë  du  vent,  ce  qui  rend  £=3.  Si  on  nous  propof* 
après  cela  de  découvrir  la  vitefie  avec  laquelle  doit  fingler 
ce  Navire,  lorfque  fa  voile  fait  avec  fa  quille  un  angle  de 
*9  degrés  3 t'.  & que  l’angle  réel  d incidence  du  vent  foit 
de  40  degrés,  je  cherche  dans  la  Table  vis-à-vis  de  *9  de- 
grés 3 l'fic  je  trouve  la  vitefTep^.  Ainfi  j’aiCY  = — , ^ ,77 
ou  v'CY  = j4ï;  & la  même  Table  m’aprend  que  l’angle 
de  la  dérive  eft  de  2 degrés  30',  6c  l’angle  par  confequent 
que  forme  la  voile  avec  la  route  de  62  degrés  t'.  De  forte 
que  prenant  100000  pour  le  finus  total  (n,)  j’ai  88308  pour 
le  finus  q,en  même  tems  que  j’ai  64279 , pour  le  finus  p de 
l’incidence  du  vent  fur  la  voile.  Or  l’introdudion  de  tous 


ces  nombres  dans  notre  formule  v = — ,» 

lt-  îxnVCY-hqyCQ' 

la  changera  en  v = a x -*c *///,  qui  fatisfait  à la  queftion,en 
nous  indiquant  le  raport  qu’à  la  vitclTe  (v)  du  Navire  dans 
la  route  propofée  avec  la  vitefie  abfoluë  (a)  du  vent.  SI 
cette  derniere  vitefie  eft  reprefentée  par  3000,  on  trouvera 
63 2 pour  celle  du  Navire:  6c  rien  n’empêche,  en  fuivant 
la  même  Méthode, de  réfoudre  aflfez  d’autres  cas  pour  pou- 
voir en  dreffer  une  Table  complette. 

Il  ne  faudra  pas  fe  contenter  de  fupofer  que  la  vitefie  du 
Navire  eft  le  tiers  de  celle  du  vent  dans  la  route  direde,  il 


faudra  faire  varier  ce  raport , ainfi  que  nous  en  avons  ex- 
prcflement  averti;  afin  d’embrafler  les  Vaifleaux  dont  la 
mâture  a des  dimcnfions  differentes.  Si  on  fupofe  que  le 
Navire  dont  l’angle  curviligne  de  la  prouë  eft  toujours  de 
60  degrés,  a des  voiles  aflez  étendues  pour  que  la  vitefie 
qu’il  reçoit  lorfqu’il  fingle  exadement  vent  en  poupe,  foit 
la  moitié  de  celle  du  vent;  6c  fi  on  demande  celle  qu’il 
doit  prendre,  lorfque  fa  voile  fait  avec  la  quille  un  angle 
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de  y 4 degrés  38',  ôc  que  l’angle  réel  d’incidence  du  vent 
fur  cette  voile  eft  droit,  on  trouvera  d’abord  dans  les  Ta- 
bles de  M.  Pitot  que  l’angle  de  la  dérive  eft  de  3 degrés,  6c* 
par  conféquent  l’angle  de  la  voile  6c  de  la  route  de  fj  dé- 
grés  38',  & que  la  vitefte  pour  le  cas  dans  lequel  cet  Au- 
teur la  cherchée,  eft  de  900,  à proportion  de  1000  qui 
exprime  celle  de  la  route  diredte.  Ainfi  on  aura  dans  cet 
exemple  v'OQ'  = tVôô;  v'CY  = rs?;  n=p  = 1 00000; 
<7=0=84463  ; k = 2 ,6c  enfin  v = **  * T77777  > de  forte  que 
Je  Navire  prendra  dans  cette  difpofition  plus  de  la  moi- 
tié de  la  vitefte  du  vent, 6c  plus  de  viteffe  que  lorfqu’il  fmgle 
vent  en  poupe.  Ce  fera  donc  là  un  des  cas  du  paradoxe 
dont  nous  avons  parlé  dans  l’art  VI.  du  Chapitre  précédent: 
fiipofant  la  vitefte  abfoluë  ( a ) du  vent  de  3000,  il  viendra 
1 y 3 3 pour  celle  du  Navire , aulieu  qu’elle  n’eft  que  de  1 y 00 
dans  fa  route  direéte.  On  peut  dans  le  calcul,  fans  fe  con- 
former fervilement  à nôtre  formule, fuivre  les  veftigesdu 
chemin  qui  nous  y a conduits, 6c  imaginer  differens  abrégés 
qui  diminuronr  encore  la  longueur  de  l’opération,  quoi- 
qu’on n’ait  point  à fe  plaindre  de  fa  prolixité.  On  obtien- 
dra par  ce  moyen  des  Tables  qui  feront  parfaitement 
exactes,  6c  dont  on  ne  devra  la  facilité  de  la  conftruûion  à 
aucune  négligence  des  circonftances  eflentielles. 


CHAPITRE  VII- 

De  la  dijpofition  la  plus  avantageufe  des  Voiles  & du 
Vaijfeau  par  raport  au  Vent , pour  fuivre  une  route 
propofée  , pour  gagner  au  Vent , &c. 

I. 

CE  s Tables  feroient  d’un  grand  ufage  ; elles  fervi- 
roienr  principalement  à réfoudre  fur  le  champ  les 
Problèmes  de  Manoeuvre , fans  qu’on  fe  trouvât  dans  la 
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néceffité  d’examiner  la  figure  particulière  de  chaque  Navi- 
re. Un  de  ces  Problèmes  & un  des  plus  importans  , eft 
3e  découvrir  la  difpofition  la  plus  avantageufe  des  voiles 
ôc  du  Vaifleau  par  raport  au  vent  pour  faire  une  route  pro- 
pofée  : ce  Problème  feroit  toutréfolu  par  les  Tables.  Su- 
pofé  qu’il  fut  queftion  de  fuivre  une  route  qui  fit  un  an- 
gle de  yo  degrés  avec  la  diredion  du  vent,  il  n’y  auroit 
qu’à  voir  en  cherchant  ce  nombre  dans  la  quatrième  co- 
lomne , la  difpofition  des  voiles  Ôc  du  Vaifleau  qui  pro- 
cureroit  au  fillage  la  plus  grande  vitefle  polfible.  Si  onfai- 
foit  la  même  chofe  pour  toutes  les  autres  routes  de  degré 
en  degré  ou  de  cinq  en  cinq  , on  pourroit  former  une 
nouvelle  Table  deftinée  feulement  à marquer  les  réfultats 
ou  la  difpofition  la  plus  avantageufe , pour  fuivre  chaque 
route. 

IL 

Un  fécond  Problème  qui  n’eft  pas  moins  important  ; 
c’eft  de  déterminer  la  difpofition  des  voiles  Ôc  du  Vaifleau 
la  plus  convenable,  pour  gagner  au  vent  : on  le  pourroit 
aufli  refoudre  par  les  Tables. 

Il  eft  vrai  que  ce  fécond  Problème  eft  plus  difficile  que 
le  premier:  il  eft  de  ceux  qui  apartienncnt  aux  queftions 
de  maximis  maximorum.  Il  s’agit  lorfque  le  Vaifleau  eft  en 
Fig . 8j.  C (Fig.  8 j. ) de  le  difpofer  tellement  par  raport  au  vent 
de  même  que  fa  voile  DE  , qu’il  s’éloigne  le  plus  qu’il 
eft  poflible  de  la  perpendiculaire  MN  à la  diredion  VG  du 
vent.  Il  n’eft  pas  queftion  de  rendre  l’angle  VO  des  deux 
diredions  VC  & Ce,  le  moindre  qu  il  eft  poflible  : car  le 
vent  frapant  les  voiles  plus  obliquement , & outre  cela 
une  moindre  partie  de  l’impulfion  s’exerçant  félon  la  rou- 
te , le  Vaifleau  fingleroit  moins  vite,  & s’éloigneroit peut- 
être  d’une  moindre  quantité  de  la  ligne  MN  ; 6c  on  doit 
bien  remarquer  qu’on  ne  gagne  au  vent  qu’autant  qu’on 
s’éloigne  de  cette  perpendiculaire , ou  qu’on  avance  vers 
l’origine  même  du  vent.  L’autre  Problème  où  il  s’agit  de 
rçnare  l’angle  de  la  voile  ôc  de  la  route  le  moindre  qu’il 
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fe  peut , mérite  auffi  d’être  examiné  par  les  Auteurs  qui  F;g- 
traitent  de  la  Manœuvre.  Ce  n’eft  qu’en  fe  conformant  à 
la  difpofition  qu’il  fournit  , qu’on  reuffit  fouvent  à doubler 
un  Cap  ou  à éviter  un  écueil  : car  il  faut  quelquefois  pin- 
cer le  vent  le  plus  qu’il  eft  poffible  , ou  rendre  l’angle  ECc 
de  la  route  6c  de  la  voile  le  plus  petit  qu’il  fe  peut , afin 
de  faire  diminuer  l’angle  total  VCcdu  vent  êt  delà  route , 
lorfqu’il  s’agit  de  pafler  dans  un  Canal  étroit  , fans  qu’il 
importe  avec  quelle  viteffe  on  fingle.  On  n’a  calculé  dans 
la  Table  du  Chapitre  IV.  les  angles  de  dérive  que  jufqu’à 
cette  difpofition  , ce  qui  peut  tenir  lieu  d’une  folutionplus 
exa&e , qu’il  n’eft  pas  d’ailleurs  difficile  d’obtenir  ; puilque 
le  Problème  n’eft  réellement  que  du  fécond  degré. 

III. 


On  dirigera  de  cette  forte  la  route  le  plus  vers  le  vent 
qu’il  fe  pourra.  Mais  cependant  on  n & gagnera  pas  au  vent 
le  plus  qu’il  fera  poffible;  parce  qu’en  fuivant,  lorfque  la 
chofe  fera  permife , une  route  Ce  un  peu  plus  éloignée  de 
la  direétion  VC,  on  finglera  plus  vite,  6c  cet  excès  de  vi- 
teffe  réparant  ce  que  la  dircélion  de  la  route  fait  perdre,  il 
fetrouvera  que  tout  compté , la  quantité  Pc  dont  le  Navire 
avancera  vers  l’origne  du  vent , fera  plus  grande.  C'eft 
par  cette  fécondé  difpofition  qu’on  difpute  l’avantage  du 
vent  à un  ennemi , ou  qu’on  chicane , pour  ainfi  dire , contre 
le  vent  même,  lorfqu’il  eft  abfolumenr  contraire  à la  route 

3u’on  fe  propofoit  de  faire,  6c  qu’on  eft  en  pleine  Mer. 

>n  veut  aller  exactement  vers  le  midi  ; mais  malheureufe- 
ment  le  vent  vient  précifément  de  ce  côté:  il  faut  donc 
en  préfentant  la  proue  vers  cet  endroit  de  l’horifon  la  di- 
riger tantôt  vers  l’oriçnt  ôc  tantôt  vers  l’occident;  il  faut 
marcher  en  zigzags  ou  louvoyer  comme  parlent  les  Ma- 
rins, 6c  fuivrede  chaque  côté,  je  le  répété  encore,  non  pas 
la  route  Ce , qui  fait  le  plus  grand  angle  rCN  avec  la  per- 
pendiculaire CN  au  lit  du  vent,  mais  la  route  qui  fait  que  le 
Navire  s’éloigne  de  cette  perpendiculaire  de  la  plus  grande 
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Kg-  *!•  quantité  Pc.  On  confidere  le  vent  comme  un  large  fleuve 
dont  toutes  les  parties  fe  meuvent  précifément  dans  le  même 
fens,  6c  avec  la  même  vitefle;ôc  on  veut  en  fe  fervant  de  fa 
propre  force,  remonter  contre  fon  cours  le  plus  qu’il  eft 
poflible. 

Entre  les  differentes  maniérés  de  décompofer  la  diffi- 
culté , afin  de  réfoudre  à part  chaque  queftion  de  Maximit 
dans  lefquclles  elle  fe  partage  , tous  nos  Auteurs  de  Ma- 
nœuvre fe  font  accordés  à confiderer  que  la  fitugrion  du 
Vaifleau  étant  donnée  par  raport  à la  direction  du  vent,  il 
y a une  certaine  difpofition  de  voile  qui  eft  préférable;  & 
que  pour  chaque  difpofition  dévoilé  ilyaaulfi  une  certai- 
ne iituation  du  Vaifleau  qui  eft  plus  avantageufe.  Mais  iorf- 
qu’on  entreprend  de  réfoudre  le  Problème  félon  cette  dif- 
tribution , on  eft  obligé  de  fe  livrer  à un  double  tâtonne- 
ment; puifqu’il  y a une  infinité  de  diverfes  dipofitions  de 
voiles , ôc  que  pour  chacune  il  y a une  infinité  de  diverfes 
lituations  du  Vaifleau.  Si  pour  éviter  la  prolixité  d’un  tra- 
vail fi  pénible , ou  vouloir  d’un  autre  côté  négliger  la  dé- 
rive , les  déterminations  auxquelles  on  parviendrait,  ne  fe- 
roientpas  plusexaûes  le  plus  fouvent,  comme  on  le  verra 
plus  bas, que  fi-on  prenoit  au  hazard  les  premières  difpofi- 
tions  qui  fe  préfentenr.  C’eft  ce  que  l’intérêt  de  la  vérité 
qu’il  n’eft  pas  permis  de  trahir  dans  une  matière  fi  impor- 
tante,me  force  de  dire  ; 6c  je  le  puis  foire  avec  d’autant  plus 
de  liberté,  que  je  connois  toute  la  candeur  des  Mathéma- 
ticiens quipourroient  en  être  bleflés.  Mais  il  y a une  autre 
maniéré  de  partager  la  queftion  qui  ôtant  la  moitié  du  tâ- 
tonnement, leve  auffi  la  moitié  delà  difficulté,  ôc  qui 
nous  mettroit  outre  cela  en  état  de  réfoudre  le  Problème 
d’une  maniéré  direête,  univerfelle  ôc  parfaitement  géomé- 
trique, fi  nous  croyons  pouvoir  en  rendre  la  folution  aflez 
fimple  pour  l’accommoder  aux  ufoges  de  la  pratique. 

Au  lieu  de  confiderer  que  pour  chaque  difpofirion  du 
Vaifleau  par  raport  au  vent,  il  y aune  diljpofition  plus  avaft- 
tageufe  de  voile  ; 6c  que  pour  chaque  difpofition  de  voile 
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par  raport  au  vent,  il  y a auffi  une  certaine  fituation  du  Fifr 
Vaifieau  qui  eft  préférable;  nous  n’avons  qu’à  fupofer  d’a- 
bord que  la  voile  eft  ftable  par  raport  au  Navire  , 6c  cher- 
cher la  difpofition  la  plus  avantageufe  qu’on  peut  donner 
à l’un  6c  à l’autre  par  raport  au  vent; apres  cela  nous 
confiderons  la  voile  dans  diverfes  fituations  par  raport  au 
Navire , 6c  nous  examinerons  quelle  eft  la  meilleure.  La 
première  partie  du  Problème  fe  réfoudra  fort  aifément  $ 
on  trouvera  la  difpofition  dont  il  s’agit  par  cette  réglé  très- 
fimple  que  nous  démontrerons  ci-après  ; que  la  voile  doit 
toujours  être  autant  éloignée  de  la  aireâion  du  vent,  que 
la  route  eft  éloignée  de  Ta  perpendiculaire  au  vent,  ou  de 
la  ligne  quelle  qu’elle  foit  dont  on  veut  s’écarter.  C’eft- 
à-dire  que  quelque  foit  l’angle  que  fait  la  voile  avec  la 
quille  ; il  faut  toujours , pour  que  le  l'aijfeau  avec  la  difpofition 
aéluel/ede  fa  voilure  gagne  au  vent  le  plus  qu'il  eft  pojfible , que 
[ angle  réel  dincidtnte  VCE  (Fig.  83.  ) que  fait  le  vent  avec 
la  voile,  foit  égal  à l angle  cCP  que  fait  la  route  avec  la  ligne 
CN  dont  il  efi  queftion  de  s'éloigner. 

Ainfi  le  tâtonnement  ne  peut  plus  tomber  que  fur  le 
feul  angle  que  doit  former  la  voile  avec  la  quille.  Si  cet 
angle  eft  de  40  degrés , 6c  que  l’angle  correfpondant  de  fa 
dérive  foit  de  9 , l’angle  total  ECc  de  la  voile  6c  de  la 
route  fera  de  49  ; ôc  li  on  ôte  cet  angle  de  l’angle  VCP 
qui  eft  de  90  degrés,  ôc  qu’on  prenne  la  moitié  du  refte  , 
on  aura  20  [ degrés  pour  chacun  des  angles  VCE  6c  cCP, 
conformément  à la  réglé  que  nous  venons  de  reporte*  Or 
fi  on  cherche  dans  la  Table  du  Chapitre  précédent  la  vi- 
tefle  Ce  du  Navire  ôc  qu’on  détermine  Pc  en  réfolvant  le 
triangle  rectangle  cCP  dont  on  connoitra  l’hypotheneufe 
6c  l’angle  PCr  de  20  -j  degrés , on  aura  la  quantité  dont  le 
Navire  aura  gagné  au  vent.  Il  n’y  aura  qu’à  faire  la  même 
chofe  pour  un  certain  nombre  d’autres  difpofitions  de  la 
voile  par  raport  à la  quille , 6c  à l’aide  de  trois  ou  quatre 
tentatives , on  fçaura  ordinairement  laquelle  des  difpofi- 
tionseft  préférable  ou  celle  qui  fait  faire  au  Vaifieau  le  plus 
de  progrès  Pc  dans  le  fens  dire&emènt  contraire  au  lit  du 
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Fîg.  8j.  venr.  Comme  nous  n’avons  pas  pouffé  affez  loin  la  Table 
du  Chapitre  précédent,  nous  allons  éclaircir  ce  que  nous 
venons  de  dire  par  un  exemple  pris  dans  les  Tables  de  M. 
Pitot,  à la  conftitution  desquelles  nous  nous  conforme- 
rons, en  fupofant  que  la  viteffe  du  vent,  eft  comme  infinie 
par  raport  à celle  du  Vaiffeau. 

Nous  choilïrons  la  Table  12  qui  exprime  les  circons- 
tances du  mouvement  d’un  Navire  qui  feroit  formé  par 
deux  fegmens  de  cercle  chacun  de  60  degrés.  Si  nous  fu- 
pofons  que  l’angle  de  la  dérive  ou  l’angle  que  fait  la  route 
avec  la  quille  eft  de  87 degrés,  nous  trouverons  dans  cette 
Table  que  la  voile  doit  faire  avec  la  quille  un  angle  de  28 
degrés  41'.  D’où  il  fuit  que  la  voile  fait  avec  la  route  un 
angle  ECr  de  37  degrés  1 1'  que  nous  n’avons  qu’à  ôter 
de  90  degrés  & prendre  la  moitié  du  refte , & il  nous 
viendra  2 6 degrés  24 pour  l’angle  d’incidence  VCE  ôc 
pour  Celui  cCN  que  doit  faire  la  roure  avec  la  ligne  CN 
dont  on  veut  s’éloigner  le  plus  qu’il  eft  poffible.  On  trouve 
dans  la  même  Table  5y 4 pour  l’expreflion  de  la  viteffe: 
mais  il  faut  remarquer  que  cette  viteffe  eft  celle  qui  eft 
jyroduite  par  l’impulfion  perpendiculaire  du  vent  fur  la 
voile  & qu’elle  doit  être  ici  diminuée  dans  le  raport  que  le 
finus  de  l’angle  d’incidence  2 6 degrés  24  y.  eft  plus  petit 
que  le  finus  total.  Ainli  elle  n’eft  a&uellemenr  que  de  29 1 ; 
ôc  fi  en  réfolvant  le  triangle  rectangle  CPc  dont  l’angle  C 
eft  de  2 6 degrés  24  J',  ôc  l’hypotheneufe  Ce  de  29 1 parties 
on  cherche  le  progrès  Pc  vers  le  vent,  on  trouvera  qu’il 
eft  d’environ  1297:  au  lieu  que  fi  on  fupofe  que  l’angle 
de  la  dérive  eft  de  8 ou  de  9 degrés  ôc  qu’on  faffe  la  même 
opération , on  trouvera  que  le  progrès  rc  eft  un  peu  moin- 
dre , ôc  que  la  première  difpoiition  eft  par  conséquent  la 
plus  avantageufe.  Or  il  fuit  de-là  que  la  voile  doit  faire  avec 
la  quille  un  angle  de2  8 degrés  41',  ôc  avec  le  vent  de  26 
•Pag. 83.  degrés  24':  au  lieu  qu’on  trouve*  le  premier  de  ces  angle& 
deManctu-  d’environ  20  degrés,  ôc  le  fécond  d’environ  3 y , lorfqu’on 
ttt.  néglige  la  dérive. 
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IV. 

Il  ne  nous  relie  plus  qu’à  montrer  la  vérité  de  la  réglé 
que  nous  venons  d’employer,  laquelle  pouvant  fervir  éga- 
lement lorfqu’il  s’agit  de  s’éloigner  le  plus  qu’il  eft  poflible 
de  toute  ligne  donnée , doit  Être  d’ufage  dans  plufieurs 
autres  rencontres,  ôc  principalement  lorfqu’on  donne  chajfe 
à un  Vaifleau  qu’on  veut  atteindre.  J’ai  montré  dans  les  Mé- 
moires de  l’Académie  des  Sciences*,  en  parlant  des  lignes  • Année 
que  j’ai  nommées  courbes  de  pour  fuite , combien  on  perdoir  de 
tems  & combien  on  s’expofoit  à manquer  fa  prove  , lors- 
qu'au lieu  de  tâcher  de  lui  couper  le  chemin  , on  s’arrétoit  à 
diriger  toujours  fa  route  fur  elle , & à décrire  une  ligne 
courbe.  Si  le  Vaifleau  AB  (Fig.  87.)  veut  atteindre  in-  Flg  g?, 
failliblement  le  Vaifleau  FG  qui  fait  la  route  KO,  il  faut 
qu’il  fuiveune  ligne  CN  avec  uneviteflTe  qui  foit  telle  qu’il 
parvienne  en  L & en  N fur  les  parallèles  LM  ôt  NO  à la 
première  ligne  CK , précifément  en  même-tems  que  l’autre 
Vaifleau  parvient  fur  ces  mêmes  parallèles  en  M & en  O ; 
c’eft-à-dire,  qu’il  faut  malgré  le  mouvement  des  deux  Na- 
vires, que  l’un  relie  toujours  au  même  rumb  de  vent  par 
raport  à l’autre.  S’ils  vont  enfuite  en  s’aprochant , ils  fe 
rencontreront  infailliblement , parce  qu’ils  fe  trouveront 
en  même  rems  à l’interfe&ion  Q de  leurs  deux  routes. 

Mais  fi  le  Vaifleau  AB , lorfqu’il  eft  dans  la  difpofition  mê- 
me qui  peut  l’éloigner  le  plus  de  la  ligne  CK , relie  de 
l’arriere  par  raport  à l’autre  Navire  , il  fera  inutile  , com- 
me on  le  voir  évidemment,  qu’il  continue  fa  pourfuire. 

Or  il  s’agit  de  démontrer  qu’une  des  conditions  de  cette 
difpofition  la  plus  avantageufe  ( dont  il  n’eft  pas  néanmoins 
toujours  iréccfiaire  de  fe  fervir,  parce  qu’au  lieu  derencon- 
trer  le  Vaifleau  qu’on  pourfuit , on  pafleroit  quelquefois 
au-devant  de  lui)  eft  que  l’angle  d’incidence  réel  VCE  du 
vent  fur  la  voile , foit  égal  à l’angle  LCK  que  fait  la  route 
avec  la  ligne  CK,  dont  on  veut  s’éloigner.  Lorfqu’il  s’agit 
de  gagner  au  vent,  on  fe  propofe  de  s’éloigner  d’une  ligne 
qui  eft  perpendiculaire  au  lit  du  vent;  au  lieu  que  lorfqu’on 
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veut  atteindre  un  autre  Vaifleau  Ôc  qu’on  ne  peut  le  faire 
qu’à  peine , il  s’agit  de  s’éloigner  de  la  ligne  CK.  qui  joint 
les  deux  points  d où  partent  les  Navires.  Mais  la  régie  eft 
générale  ôt  aplicable  à tous  les  cas , comme  on  va  le  voir. 

Fig.  i(.  AufTi-tôt  que  l’angle  ECA  ou  eCa  (Fig.  86.  ) de  la  voile 
& de  la  quille  eft  donnée  , l’angle  de  la  dérive  eft  le  mê- 
me ; la  route  fait  un  angle  confiant  ECr  ou  fCx  avec  la 
voile  , & les  viteffes  Ce  ou  Cx  que  prend  le  Vaifleau  dans 
les  diverfes  fituations  où  on  le  met  par  raport  au  vent , 
font  proportionelles  comme  nous  l’avons  prouvé , aux  fi- 
nus  des  différons  angles  d’incidence  que  fait  le  vent  avec 
la  voile  : c’eft-à-dire,  que  Cr  eft  à Cx  comme  le  finus  de 
l’angle  VCE  eft  au  finus  de  l’angle  VC>.  Mais  puifque 
dans  le  triangle  rCx  les  côtés  Cr  Ôc  Cx,qui  font  fupofés  ne 
former  qu’un  angle  infiniment  petit , font  aufli  proportio- 
nels  aux  iinus  des  angles  qui  leur  font  opofés  en  % & en  c , 
ôc  que  la  différence  de  ces  deux  angles  , qui  eft  l’angle 
cCx. , elt  égale  à la  différence  EC«  des  deux  angles  d'inci- 
dence , il  s’enfuit  que  les  angles  en  c ôt  en  x , font  égaux 
aux  angles  d’incidence  : car  il  faut  néceffairemcnt  que  deux 
angles  foient  égaux  à deux  autres  angles , auiïi-tôt  qu’il  y 
a entr’eux  la  même  différence  , Ôc  qu’outre  cela  il  y a le 
même  raport  entre  leurs  finus.  Ainfi  en  donnant  différen- 
tes difpolitions  au  Vaifleau  par  raport  au  vent,  on  lui  fait 
fuivre  différentes  routes  , ôt  on  le  fait  parvenir  en  divers 
points  c,  k,  êcc.  qui  forment  une  courbe OodP  : nous  ne 
nous  arrêtons  pas  à montrer  que  cette  courbe  eft  un  cer- 
cle ; mais  aufli-tôt  que  l’angle  de  la  voile  avec  la  quille 
eft  toujours  de  même  , on  voit  que  cette  courbe , ou  ce 
qui  eft  la  même  ebofe,  que  la  ligne  infiniment  petite  a 
qui  joint  les  deux  points  rôt x où  le  Navire  parvient,  lorf 
qu'on  lui  donne  deux  difpolitions  qui  ne  différent  qu’infi- 
ni ment  peu  l’une  de  l’autre  , fait  toujours  avec  la  route  Ce 
un  angle  c égal  à l’angle  correfpondant  d’incidence  du 
vent  fur  la  voile.  S’il  s’agit  donc  de  choifir  la  difpaiirion 

Îui  fait  que  le  Vaiffeau  s’éloigne  le  plus  qu’il  eft  poflible 
une  ligne  droite  donnée  CM  , ou  de  le  faire  parvenir 
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dans  l’endroit  de  la  courbe  OrxP  , qui  étant  par^Jlcle  à la 
ligne  propofée  , en  cil  à la  plus  grande  diftance,  il  faut 
que  l’angle  cCM  que  fait  la  route  avec  cette  ligne , foit 
égal  à l’angle  d’incidence  réel  VCE  du  vent  fur  la  voile; 
puifque  le  premier  de  ces  angles  doit  être  égal  à l’angle 
Crx. , auffi-tôt  que  oc  eft  parallèle  à CM,  & que  le  fécond 
eft  toujours  égal  à ce  même  angle  dans  toutes  les  diverfes 
difpolitions  du  VaifTeau.  Notre  régie  fervira  non-feule- 
ment dans  les  circonftances  cjue  nous  avons  mentionnées  ; 
elle  fervira  également  lorfqu’on  voudra  s’élever  d’une  côte, 
ou  doubler  un  cap,  &c. 


CHAPITRE  VIII 

Conjhuciton  des  Problèmes  propofés  dans  le  Chapitre 
précédent. 

I. 

NO u s pouvons  donner  aufll  une  conftruélion  allez  fa- 
cile des  deux  Problèmes  précédens  , à laquelle  on 
aura  recours  lorfqu’on  voudra  éviter  le  procédé  trop  lent 
du  calcul.  Ayant  tiré  une  ligne  DE(Fig.  88.)  pourrepré-  Fig. 
fenter  la  voile  ; après  avoir  élevé  une  perpendiculaire  CF 
pour  repréfenterla  direction  de  fon  effort , je  tire  plufieurs 
lignes  , comme  CH,  pour  marquer  les  dfrerfes  routes  du 
Navire,  & je  retranche  fur  ces  lignes  des  efpaccs  CG,  qui 
défignent  les  vitelTes  dans  chaque  route.  L’angle , GCE 
que  fait  la  route  avec  la  voile  étant  donné , le  Vaiffeau 
peut  avoir  une  infinité  de  différentes  vitelTes,  félon  que  le 
vent  frape  les  voiles  plus  ou  moins  obliquement  ; mais  les 
efpaces  CG  marquent  feulement  celles  que  prend  ce  Vaif- 
feau lorfque  le  vent  frape  les  voiles  à angle  droit:  de  forte 
que  CG  eft  bien  la  valeur  de  v fournie  par  la  formule  v 

— 3= — ; mais  c’eft  lorfqu’on  fait  p , qui  dé- 
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F/g.  ss.  %ne  le.  finus  de  l’angle  d’incidence  du  vent,  égal  au  finus' 
total  n.  En  un  mot  les  vitcfles  que  nous  employons  ici  font 
les  premières  qui  font  marquées  dans  la  Table  du  Chapitre 
V.  pour  chaque  difpolition  particulière  de  voile.  Les  an- 
gles HCE  de  la  route  6c  de  la  voile  , ou  leur  complé- 
ment HCF,  font  pris  de  la  figure  84  , où  ils  font  exprimés 
par  les  mêmes  lettres  , ôc  les  quantités  CQ  6c  CY  qui  en- 
trent dans  la  formule  des  vitelïes  , font,  comme  on  s’en 
fouvient,  fournies  par  la  même  figure  , ou  le  feront  par 
l’examen  aeluel  qu’on  fera  de  la  prouë.  La  courbe  NFG , 
que  nous  confidérons  maintenant  6c  qui  pafle  par  tous  les 

Ê oints  G , fera  géométrique  ; mais  après  tout  , on  peut 
ire  entrer  dans  la  détermination  des  vitefles  CG  toutes 
les  confidérations  qu’on  croira  y avoir  part  : nous  ne  de- 
mandons_4en  autre  chofe , fi  ce  n’eft  que  cette  courbe 
qui  pourra  enfuite  fe  trouver  mécanique , foit  tracée  exac- 
tement. 

II. 

La  feule  méthode  légitime  qu’on  a propoféc  jufques  ici 
pour  trouver  la  difpolition  la  plus  avantageufe  des  voiles  , 
pour  faire  une  route  propofée,  exigeroit  qu’on  traçât  une 
infinité  d’autres  courbes  femblables  à celle-ci  ; qu’on  en 
formât  une  nouvelle  qui  paflat  par  toutes  les  interfeclions 
fuccelfives  de  ces  premières , ou  qui  eu  fut  la  continuel- 
le ofculatricc,  6c  qu’on  fçût  tirer  les  tangentes  à cette  der- 
nicre  courbe.  Gctte  conftruction  a été  donnée  par  un  Ma- 
thématicien trop  fçavant  pour  ne  pas  être  élégante  : mais 
elle  fupofe  néanmoins  bien  des  chofes  , au  lieu  que  nous 
n’avons  befoin  que  de  la  feule  courbe  NFG.  Je  confidere 
deux  routes  CG  6c  Cg  infiniment  proche  l’une  de  l’autre, 

6c  qui  font  avec  les  deux  lignes  VC  6c  vC  un  angle  égal 
à celui  que  fait  la  route  propofée  avec  la  direction  réelle 
du  vent.  Les  deux  lignes  VC,  vC  repréfentent  la  difpoli- 
tion  du  vent  par  raport  à la  voile,  lorfque  le  VaifTeau  fuit 
ou  CG  ou  Cg  ; 8c  les  Géomètres  fçavent  que  fi  le  Vaif- 
feau  marche  avec  la  même  vitelfe , en  fuivant  ces  deux 
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différentes  routes , ou  ce  qui  revient  au  même , que  fi  la  f;„.  88. 
différentielle  de  la  viteffe  eft  nulle,  c’cft  une  marque  que 
cette  même  viteffe  eft  à fon  terme  de  grandeur  , qu’elle 
eft  un  maximum  , & qu’on  a trouvé  la  difpofition  la  plus 
avantageufe.  Il  eft  vrai  que  Cg  eft  plus  grande  que  CG  ; 
mais  il  faut  remarquer  que  c’eft  parce  que  ces  lignes , à 
caufe  de  la  coftrudion  particulière  de  la  courbe  , expri- 
ment la  viteffe  du  Navire  pour  une  incidence  toujours 
confiante  du  vent  fur  la  voile  ; au  lieu  que  fi  les  angles 
d’incidence  font  différens,  les  deux  viteffes  pourront  être 
ramenées  à l’égalité. 

C’eft  ce  qui  arrivera  effeétivement,  fi  dans  le  triangle 
GCg  les  angles  G & g font  égaux  aux  angles  d’incidence 
correfpondans  VCE  & t>CE  du  vent  fur  la  voile.  Car  Cg 
êc  CG  étant  comme  les  finus  des  angles  opofés  G &g , 
elles  feront  en  raifon  inverfe  des  finus  des  angles  réels 
d’incidence  ; & la  viteffe  Cg,  qui  conferveroit  fa  grandeur 
fi  elle  répondoità  un  angle  d’incidence  également  grand , 
deviendra  égale  à CG  ; parce  que  répondant  à l’angle  d’in- 
cidence t/CE  , elle  doit  diminuer  dans  le  même  raport 
que  le  finus  de  ce  dernier  angle  eft  plus  petit  que  celui 
de  l’autre  VCE.  Ce  ne  feroit  pas  la  même  chofe  , fi  les 
£ deux  routes,  en  fe  terminant  en  quelques  autres  points  de 
la  courbe , faifoienr  avec  la  courbe  des  angles  plus  grands 
ou  plus  petits  que  ceux  d’incidence  du  vent  fur  la  voile. 

Comme  les  lignes  CG  6c  Cg  ne  repréfentent  toujours  les 
viteffes  du  fillage  que  pour  une  égale  incidence  du  vent, 
il  eft  vrai  qu’il  faudroit  faire  également  une  déduction  à la 
fécondé  viteffe  Cg  , puis  qu’elle  répondroit  à une  inci- 
dence plus  petite.  Mais  la  diminution  fe  faifant  dans  le  mê- 
me raport  que  le  finus  d’un  angle  d’incidence  eft  plus  pe- 
tit que  l’autre,  il  eft  néceflaire  que  dans  le  triangle  GCg, 
les  angles  G Ôt  g foient  égaux  à ces  angles  d’incidence  ; 
ou  que  les  côtés  Cg  ôc  CG  foient  en  raifon  inverfe  des 
finus  de  ces  mêmes  angleS,  pour  que  la  viteffe  Cg  après 
la  déduction  faite  , fe  trouve  parfaitement  égale  à CG. 

Ainfi  le  point  G où  fe  termine  la  route  CG  dans  la  dif- 
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Fig.  88.  poficionla  plus  avantageufe,  eft  marqué  par  cette  propriété 
diftindive  , que  l’angle  G que  fait  la  route  avec  la  courbe 
NFG,  eft  exactement  égal  à l’angle  d’incidence  VCE  du 
vent  fur  la  voile.  Mais  cela  fupoié  , fi  on  tire  au  point  G 
une  tangente  CS  à la  courbe  , l’angle  extérieur  GSR 
quelle  fera  avec  le  prolongement  de  la  voile  , fera  égal 
à la  fomme  des  deux  angles  intérieurs  G Ôc  SCG , Ôc  fera 
donc  auffi  égal  à l'angle  VCG  de  la  route  & de  la  direc- 
tion du  vent , qui  eft  formé  de  l’angle  SCG  & de  l’angle 
d’incidence  VCE  égal  à l’angle  G.  Nous  avons  par  confé- 
quent  cette  réglé  pour  obtenir  la  difpolition  la  plus  avan- 
tageufe  du  VailTeau  ôc  de  la  voile,  lorfqu’il  s’agit  défaire 
une  route  dont  l’angle  avec  la  direction  du  vent  eft  donné. 
Nous  chercherons  le  point  G , où  tirant  à ta  courbe  NFG  des  vi~ 
tejfos  une  tangente  GS , ellefaffe  avec  la  voile  prolongée  CR  un 
angle  GSR  égal  à celui  que  forme  le  vent  avec  la  route  qu'on 
veut  fuivre  ; cr  conduifant  au  point  G la  droite  CG  , on  aura 
la  fituation  de  la  route  par  raport  à la  voile , pendant  que  VC  , 
qui  fera  avec  CG  l'angle  donné , indiquera  la  vraie  direélion 
du  vent. 

Le  Problème  fe  trouve  de  cette  forte  débarraffé  de  tout 
ce  qu’il  avoit  de  difficile,  ôc  réduit  à une  queftion  fimple 
de  pure  Géométrie.  Mais  ce  n’eft  pas  ici  le  lieu  d’en  par- 
ler davantage  ; d’autant  plus  que  nous  croyons  qu’il  fuffit 
dans  la  pratique  de  former  avec  une  fauffe  équerre  l’angle 
RSG  égal  à celui  du  vent  ôc  de  la  route  propofée , ôc  de 
faite  glilfer  une  des  branches  de  cette  fauiTe  équerre  le 
long  de  la  ligne  RC  , jufqu’à  ce  que  l’autte  vienne  tou- 
cher la  courbe, ôc  indique  le  point  G qu’on  vouloit  décou- 
vrir. 

III 

L’autre  Problème  dans  lequel  il  s’agit  de  gagner  au  vent 
ou  de  s’éloigner  le  plus  qu’il  eft  poffibïe  d’une  ligne  droite 
donnée , ne  fera  pas  plus  difficile  ; il  fuffit  pour  le  réfoudre 
de  faire  ufage  des  maximes  déjà  établies.  Nous  fupofons 
Fig.  s?,  que  notre  courbe  desvitefTesNFG(Fig  8p.)  eft  déjà  tracée. 
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& que  VC  repréfente  la  direéüon  du  vent, pendant  que  CG  Fig.  8?. 
eft  la  route,  6c  CQ  la  ligne  dont  il  s’agit  de  s’éloigner  le 
plus  promptement  qu’il  eft  poflible,  & qui  fait  avec  VC 
un  angle  donné  VCQ.  Il  faut  d’abord  que  l’angle  d inci- 
dence VCE  foit  égal  à l’angle  GCQ  que  fait  la  route  avec 
la  ligne  CQ  dont  il  s agit  de  s’écarter:  c’eftlà  une  condi- 
tion néceflaire, comme  nous  l’avons  vû  dans  le  dernier  ar- 
ticle de  l’autre  Chapitre.  Mais  pendant  quelle  eft  obfer- 
vée,  il  faut  encore  que  le  Navire  fingle  fur  CG  avec  la 

Îilus  grande  vitelfe  : car  plus  il  ira  vite  fur  CG,  plus  il  s’é- 
oignera  de  CQ,  toutes  les  autres  circonftances  étant  les 
mêmes.  Ainfi  il  faut  conformement  à ce  que  nous  venons 
de  montrer  dans  l’article  précédent  que  la  route  CG  fafle 
en  G avec  la  courbe  NFG  up  angle  PGg  égal  à l’angle 
d’incidence  VCE.  Mais  puifque  l’angle  d’incidence  VCE 
eft  non  feulement  égal  à l’angle  GCQ , qu’il  l’eft  auffi  à 
l’angle  PGg  de  la  route  ôc  de  la  courbe,  les  deux  derniers 
angles  feront  égaux  entr’eux,ôc  parconféquent  la  courbe  fe- 
ra parallèle  en  G à la  droite  CQ  dont  il  s’agit  de  s’éloigner. 

Celafupofé,  je  fais  l’angle  QCO  égal  à l’angle  QCG 
ou  à l’angle  d’incidence  VCE  ; ou  ce  qui  revient  au  même , 
je  tire  la  CM  de  maniéré  quelle  fafle  avec  la  voile  un  angle 
OCE  égal  à celui  que  fait  avec  la  dircélion  du  vent  la  ligne 
dont  on  veut  s’écarter.  Si  après  cela  on  élevé  au  point  G 
ou  g une  perpendiculaire  GQ  à la  courbe  , cette  ligne 
fera  auifi  perpendiculaire  à CQ,5c  lorfqu’elle  viendra  ren- 
contrer la  ligne  CM  dans  un  point  O , elle  formera  avec 
la  route  6c  avec  CO  un  triangle  ifocelle  GCO.  Nous  pou- 
vons donc  maintenant  caracterifer  aifémenr  le  point  G où 
fe  doit  terminer  la  route  qu’il  eft  le  plus  avantageux  de 
fuivre.  U faut  lorfqu'on  élevé  une  perpendiculaire  à la  courbe 
NFG  des  vitejfes  dans  ce  point  G , que  cette  perpendiculaire 
vienne  retrancher  fur  CM  qui  fait  avec  la  voile  un  angle  égal 
à celui  que  fait  la  ligne  donnée  avec  la  direction  du  vent , une 
partie  CO  égale  à CG. 

Toute  la  difficulté  fe  réduit  encore  de  cette  forte  com- 
me ci-devant  à une  queftion  de  Géométrie  pure  ; 6c  pour 
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Fig.  8#.  la  réfoudre  aifément  dans  la  pratique,  il  n’y  a qu’à  tracer 
pluficurs  arcs  de  cercle  comme  NG,  wg,  ôte.  qui  couperont 
CM  dans  les  points  O,  o,  ôte.  On  tirera  les  cordes  des 
arcs  interceptés  OG,  eg,ôtc.  6t  il  n’y  aura  qu'à  examiner 
laquelle  de  ces  cordes , eft  perpendiculaire  à la  courbe 
NrG;  cette  corde  perpendiculaire  fera  connoître  le  point 
G.  On  peut  pour  exécuter  cela  plus  aifément  pofer  fuc- 
celfivcment  la  branche  d’une  équerre  fur  les  cordes  OG , 
og,  ôte.  ôt  s’arrêter,  aufli-tôtque  l’autre  branche  de  l’é- 
querre fera  exactement  tangente  à la  courbe. 

IV. 

On  ne  peut  pas  dire  avec  M.  le  Chevalier  Renau  que  la 
courbe  Nr G des  vitelTes  eft  un  cercle;  mais  il  peut  arriver 
qu’elle  n’en  différé  que  très  flpu  ôt  qu’on  ne  commette  au- 
cune erreur  fenfible  à fupofer  qu’elle  le  foit.  Alors  les  deux 
Problèmes  précédens  fe  refoudront  d’une  maniéré  immédia- 
te ôcabfolumcnç  géométrique  avec  une  fimplicité  que  les 
autres  folutions  qu’on  en  avoit  données,  ne  dévoient  pas 
naturellement  faire  attendre.  Il  n’y  aura  qu’à  décrire  un 
fécond  cercle  du  point  C comme  centre,  qui  palfe  par  le 
centre  x du  cercle  NFG,  ôt  l’interfcâion  G de  ces  deux 
cercles  marquera  le  point  où  doit  fe  rendre  la  route  CG 
qui  fait  gagner  au  vent  le  plus  qu’il  eft  pollible.  On  réfou- 
dra  avec  la  même  facilité  l’autre  Problème  dans  lequel  il 
s’agit  de  trouver  la  difpofition  des  voiles  ôt  du  Vaifleau  la 
plus  avanrageufe  par  raport  au  vent  pour  fuivre  une  route 
propofée.  M.  Renau  s’étoit  trouvé  obligé  de  recourir  à 
une  conftruClion  li  longue  qu’une  partie  confiderablc  de 
fon  livre  eft  deftinée  à la  détailler  ou  à l’établir,  ôt  en- 
core n’cft-clle  que  Mécanique  ; au  lieu  qu’il  n’y  a qu’à  for- 
mer fimplement  au  centre  x.  un  angle  CxG  égal  à celui 
que  doit  faire  la  route  avec  la  direétion  du  vent  ; ôt  le  rayon 
xG  indiquera  le  point  où  doit  fe  terminer  la  route.  Mais 
il  me  paroit  que  nous  avons  affez  examiné  le  mouvement 
du  Vaifleau  en  général:  il  nous  faut  maintenant  difeuter 
en  particulier  les  modifications  qu’y  apportent  les  differen- 
tes formes  de  la  carène  ôt  la  diverfe  difpofition  de  toutes 
le*  autres  parties.  TROISIEME 
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TROIS  1,E’  M E SECTION. 


Du  Vaifleau  confideré  par  raport  à la  pro- 
priété qu’il  doit  avoir  de  bien  gouverner  , 
tant  par  le  moyen  du  Gouvernail  , que 
par  le  moyen  des  Voiles. 


CHAPITRE  PREMIER. 

De  la  fituation  des  Mâts  > de  leur  nombre  , <Sr  de  t ê- 
quilibre  qu’il  doit  y avoir  entre  les  Voiles  de  la 
Proue  Ù"  de  la  Poupe. 

I. 

LE  principe  établi  dès  les  commencemens  de  ce  troi- 
fiémc  Livre  touchant  l égalité  & l’opolition  parfaite 
cjui  doivent  fe  trouver  entre  les  impulfions  du  vent  & de 
1 eaujfuffit  pour  nous  mettre  en  état  d’alligner  dune  maniéré 
fure  la  place  des  mâts.  Si  on  n’en  veut  donner  qu’un  feul 
au  Navire , il  faut  néceffairement  l’arborer  dans  le  point 
C (Fig.  6j.)  qui  eft  l’interfeâion  de  la  direction  du  choc  f;  g ^ 
de  l’eau  dans  les  routes  obliques  , & de  la  quille  : autre- 
ment les  deux  differentes  impulfions  ne  pourroient  pas 
(*tre  dire&ement  opofées  ni  parfaitélfcent  contraires.  On 
ne  doit  pas  craindre  que  ce  point  change  de  place  dans 
chaque  route,  puifqu’on  a vû  cette  vérité  importante,  que  , 
pourvu  que  l’eau  ne  frape  que  les  mêmes  parties  de  la 
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proue, quelque  figure  quelle  ait, la  direction  du  choc  coupe 
la  quille  toujours  précifément  dans  le  même  endroit.  * 
Mais  fi  au  lieu  d’un  feul  mât  on  veut  en  mettre  plufieurs, 
il  faudra  les  placer  en  avant  ôc  en  arriéré  du  point  C,  com- 
me en  Z ôc  en  Y,  de  maniéré  que  les  voiles  foient  dans  un 
parfait  équilibre  de  part  ôc  d’autre  de  ce  point;  afin  qu’elles 
fartent  précifément  le  même  effet  qu’une  feule  qui  y feroit 
appliquée. 

La  pluralité  des  voiles  eft  abfolument  néceffaire , non 
feulement  parce  qu’il  n’elt  pas  poflible  qu’une  feule  ait 
affez  de  largeur  ; mais  encore  parce  qu’il  faut  des  voiles 
appliqucés  aux  deux  extrémités  du  Vaiffeau,  pour  pouvoir 
le  faire  tourner  en  toutes  fortes  de  fens , ce  qui  ne  pour- 
roit  prefque  jamais  s’exécuter  avec  une  feule.  Outre  cela 
fi  la  route  devient  fi  oblique  que  l’eau  frape  differentes  par- 
ties de  la  prouë  , le  point  C s’aprochera  de  la  poupe , peut- 
être  d’une  huitième  partie  de  la  longueur  du  Navire  ; ôc  ce 
ne  fera  encore  qu’avec  le  fecours  de  plufieurs  voiles  , félon 
qu’on  expofera  au  vent,  une  plus  grande  ou  une  moindre  fur- 
face  de  celles  de  l’avant  ou  de  l’arriéré  , qu’on  pourra 
rendre  leur  effort  commun  ou  total  directement  opofé  au 
choc  de  l’eau, en  lesfaifant  fe  contre-balancer  cxaêtement 
autour  du  nouveau  point  C. 

Il  eft  félon  cela  de  la  derniere  importance  de  détermi- 
ner ce  point  avec  précifion.  C’eft  ce  qui  nous  a obligé 
d’infifter  dans  le  Chapitre  VI.  de  la  première  Section  fur 
la  maniéré  de  chercher  la  fituation  de  la  direction  FC  du 
choc  de  l’eau,  en  partageant  la  furface  de  la  carène  en 
parties  triangulaires  fenfiblement  planes.  Lorfqu’on  attri- 
bue au  Navire  la  figure  qu’on  lui  donne  le  plus  ordinaire- 
ment, on  trouve  que  la  direction  FC  coupe  la  quille  en- 
viron aux  deux  neuvièmes  de  fa  longueur, à commencer  de 
l’avant,  ou  à peu  près  aux  cinq  feiziémes  de  toute  la  lon- 
gueur du  Vaiffeau.  lE’eft-à-dire  que  fi  la  diftance  BA  du 
haut  de  l’étambot,  au  haut  de  l’étrave  eft  de  160  pieds,  la 
diftance  CA  eft  d’environ  yo;  ce  qui  ne  peut  pas  être  par- 
faitement exaêt  pour  tous  les  Navires , mais  ce  qui  con- 


Digitized  by  Google 


Livre  III.  SectioA  III.  Chap.  I.  4,7? 
vient  au  plus  grand  nombre.  Lorfque  le  Vaifleau  fera  for- 
mé de  deux  cônes  joints  par  leur  bafe,  dont  l’un  fervira 
de  prouë  ôt  l’autre  de  poupe , ôt  que  le  premier  fera  les 
de  la  longueur  totale  , pendant  que  le  lecond  en  fera  les 
, & pendant  que  la  plus  grande  largeur  fera  le  quart 
de  toute  la  longueur , la  diftance  CA  ne  fera  pas  rout-à- 
fait  de  jo  parties,  dont  route  la  longueur eft  de  i<So;  mais 
d'environ  48  j-  : cette  même  diftance  ne  fera  que  de  $6 

Jiarties,  lorfque  la  largeur  DF  fera  la  lixiéme  partie  delà 
ongueur  AB.  Il  faut  remarquer  que  toutes  ces  diftances 
ne  conviennent  au  point  C que  dans  fa  première  fituation 
ou  dans  les  premières  routes  obliques  , lorfqu’il  ne  s’eft 
pas  encore  lenfiblemenr  reculé  vers  la  poupe.  Si  on  ne 
pouvoir  pas  , au  rcfte , fe  réfoudre  pour  le  déterminer  à 
examiner  en  détail  la  figure  de  chaque  proue  , on  pourroit 
le  chercher  par  expérience  fur  un  petit  Navire  , d’un  ou 
deux  pieds  ae  longueur  , fait  fur  la  même  forme.  Il  eft 
difficile  de  conclure  la  hauteur  des  mâts  des  grands  Vaif- 
féaux  par  la  hauteur  qu’on  peut  donner  aux  mâts  d’un  très- 
petit  ; parce  qu’il  eft  alors  queftion  de  la  force  même  des 
puiflances  qui  agiffent , laquelle  ne  fuit  pas  le  raport  fim- 
.plc  de  la  longueur  ou  de  la  largeur  du  Vaifleau  ; au  lieu 
que  Implication  de  la  mâture  fur  différens  points  de  la  quille 
dépend  delà  feule  fituation  des  directions  des  puiflances, 
laquelle  eft  parfaitement  femblable  dans  les  grands  & dans 
les  petits  Navires.  On  pourra  encore  mettre  en  mouve- 
ment dans  le  Port  même  le  Vaifleau  déjà  conftruit,  en  le 
tirant  par  le  moyen  d’un  cordage  apliqué  au  côté  de  la 

firouë  : ce  cordage  étant  prolongé  coupera  la  quille  ou 
’axe  AB  dans  le  point  requis  C , comme  l’a  remarqué  M. 
Camus  dans  fa  Piece  fur  la  mâture,  qui  eft  toute  pleine 
de  chofes  utiles. 

Auffi-tôt  enfin  que  le  point  C fera  déterminé , on  pourra 
ne  placer  qu’un  feul  mat  qu’on  apliquera  dans  ce  point, 
ou  bien  on  en  mettra  plufieurs  de  part  9t  d’autre  , en  ob- 
fervant  toujours  qu’il  y ait  entre  les  voiles  un  parfait  équi- 
libre. Si  on  veut , par  exemple , raprochcr  le  mât  qui  eft 
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Fig-  ii-  en  Y , & le  porter  à une  diftance  du  centre  d’effort  C , 
moindre  d’une  dixiéme  partie  , fans  toucher  aux  autres 
mâts , il  n’y  aura  qu’à  rendre  fa  voile  plus  grande  dans  le 
même  raport  qu’on  rendra  fadiflance  au  point  C plus  pe- 
tite. On  démontrera  dans  la  fuite  qu’on  doit  allonger  con- 
fidérablement  les  Navires  , qui  ne  font  faits  exprès  que 

{>our  la  marche,  ou  ce  qui  eft  équivalent,  qu’on  doit 
es  rétrécir  : il  faudra  en  même-tems  rétrécir  leurs  voiles  ; 
& on  pourroit  alors  en  multiplier  le  nombre , en  mettant 
quatre  mâts  verticaux,  au  lieu  de  trois,  depuis  la  poupe  jul- 
qu  a la  proue,  afin  de  ne  pas  perdre  dans  les  routes  obli- 
ques le  vent  qui  pafferoit  fans  cela  entre  ces  voiles  trop 
étroites.  Ce  n eft  que  l’expérience  qui  aprendra  fi  la  choie 
peut  s’exécuter  commodément.  Mais  il  n’y  auroit  toujours 
qu’à  faire  enforte  que  le  moment  total  des  unes  fût  égal  au 
moment  total  des  autres, de  part  & d’autre  du  point  C. 

IL 

On  peut  de  cette  forte  fe  difpenferde  fuivre  auffi  fuper- 
ftitieufement  que  le  font  les  Conftrudeurs , leurs  maximes 
ordinaires.  Il  eft  vrai  que  fi  leurs  réglés  ne  font  pas  uni- 
ques , elles  font  au  moins  ici  prefque  toujours  fures , & que 
leur  plus  grand  défaut  ne  confifte  que  dans  leur  fimple  li- 
mitation. Ils  auront  fans  doute  d’abord  placé  le  mât  du  mi- 
lieu ou  le  grand  mât  vers  le  point  G ; mais  voyant  que  fa 
voilure  ne  fervoit  point  ou  ne  fervoit  que  très-peu  à faire 
tourner  le  Navire  , ils  fe  font  trouvés  obligés  d’en  mettre 
d’autres  vers  l’avant  & vers  l'arriéré  , le  mât  de  mifaine  en 
Z & X artimon  en  Y ; ôt  enfin  à force  de  les  changer  de 
place  & de  reparer  l’équilibre,  ils  font  parvenus  à la  dif- 
pofition  aûuelle , qui  eft  bonne  , mais  qui  pouvoit  être 
différente  d’une  infinité  de  maniérés.  Le  mât  de  beaupré  > 
ce  mât  panché  en  avant  & qui  fort  du  Vaiffeau,  s’eft  in- 
troduit enfuite  ; parce  qu’il  arrivoit  quelquefois  qu’on  n’a- 
voit  pas  encore  $ffez  de  voiles  vers  la  proue , par  la  raifon 
que  nous  expliquerons  ci-après , & qu’on  l’a  d’ailleurs  trou- 
vé commode,  pour  fixer  piufieurs  cordages  qui  foutien- 
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nent  les  autres  mâts.  Si  on  étoit  parti  d’un  autre  terme , Fig.  ?<. 
fi  on  avoit,  par  exemple  , commencé  à mettre  le  premier 
mât  vers  la  prouë , on  fe  trouvoit  vraisemblablement  amené 
à un  autre  arrangement  ; mais  ia  Pratique  , quoique  dé- 
pourvue de  Théorie  & quoique  groflîere  , ne  pouvoir  tou- 
jours dans  cette  rencontre  [que  bien  [conduire,  vû  lalim- 
plicité  du  fujet  qui  n’eft  mêlé  de  rien  d’étranger.  Ce  n’eft 
pas  feulement  entre  toutes  les  voiles  que  l’équilibre  fe 
trouve  de  part  ôc  d’autre  du  point  C ; il  fubfifte  encore  lors 
qu’on  en  a ferré  une  partie  ôc  qu’on  ne  laiffe  que  les  qua- 
tre principales  ou  les  quatre  majeures  ; & on  en  a encore 
toute  l’obligation  à l’expérience.  Souvent  on  ne  peut  por-  m 
ter  que  ces  quatre  voiles  ; ôc  fi  elles  ne  fe  contrebalan- 
çoient  pas  exaêlement , on  ne  pourroit  pas  fuivre  confta- 
ment  la  même  route. 

Il  eft  facile  de  s’aflurer  de  l’équilibre  dont  nous  parlons. 

La  furface  de  la  grande  voile  ôc  celle  du  grand  hunier  dans 
un  Vaiffeau  du  premier  rang  , eft  d'environ  00  pieds 
quarrés , pendant  que  celle  de  la  mizaine  ôc  de  fon  hunier , 
eft  d’environ  8040.  Or  ces  deux  étendues  font  à très-peu 
près  en  raifon  inverfe  de  leur  diftance  au  point  C; de  forte 
que  la  moindre  dimenfion  des  voiles  de  1 avant  eft  exacte- 
ment recompenfée  par  le  bras  de  levier  plus  long,  auquel 
elles  font  apliquées.  Pour  le  vérifier  tout  d’un  coup  , il  n’y 
a , conformement  au  premier  principe  de  Mécanique , 
qu’à  multiplier  chaque  étendue  par  fa  diftance  particulière 
au  point  C qui  fert  ahypomoclion , ôc  voir  fi  les  deux  pro- 
duits ou  momens  font  égaux.  La  grande  voile  eft  éloignée 
du  point  C de  327 pieds,  ôc  la  mifaine  à très-peu  près  de 
387  pieds  ; ce  qui  donne  306120  pour  le  produit  ou  pour 
le  moment  de  la  première,  ôc  30PJ40  pour  celui  de  la  fé- 
condé. 

III. 

On  peut  fans  doute  rétrécir  très-confidérablement  les 
Navires,  avant  qu’il  foit  permis  d’augmenter  le  nombre 
de  leurs  mâts  : mais  en  pouffant  le  retreciffement  encore 


Digitized  by  Google 


478  Traité  du  Navire, 

Fïg.  ii.  plus  loin,  les  voiles  qui  feront  aufli  moins  larges,  feront 
moins  fujetres  à s’embarrafler  ; & rieri  n’empêchera  alors 
d’arborer  quatre  mars  verticaux , comme  on  l’a  déjà  dit. 
Dans  ce  cas  il  faudrait  raprocher  le  mât  de  mifaine  Z le 
plus  près  qu’il  fe  pourrait  de  l’extrémité  A de  la  proue  ; ôc 
on  mettrait  deux  grands  mâts , l'un  vers  P en  avant , s’il 
étoit  poflible  du  Point  C , & l’autre  vers  Q en  arriéré  , ôc 
même  au-delà  du  milieu  du  Navire.  Les  voiles  de  ces  trois 
mâts , du  mât  de  mifaine  arboré  en  Z , mais  raproché  de 
la  prouë  , du  premier  grand  mât  placé  en  P , & du  fécond 
en  Q , fe  mettraient  exactement  en  équilibre  autour  du 
• point  C , ou  ce  qui  revient  au  même  , on  rendrait  le  mo- 
ment des  deux  premières  parfaitement  égal  à celui  de  la 
troifiéme;  ôc  on  obferveroit  en  même  rems,  autant  qu’on 
le  pourroit , de  faire  l’inrervale  PQ  un  peu  plus  grand  que 
l’intervale  PZ , de  le  faire  plus  grand  à peu  près  dans  le 
même  raport,  que  la  femme  des  largeurs  des  deux  grandes 
Voiles  , ferait  plus  grande  que  la  fomme  de  la  première 
grande  voile  ôc  de  la  mifaine.  Cette  condition  eft  nécef- 
faire,  comme  il  eft  affez  évident  ; afin  que  les  voiles  re- 
çoivent le  plus  de  vent  qu’il  eft  poflible  dans  les  routes 
obliques,  fans  fe  l’intercepter  les  unes  aux  autres.  Enfin 
l’artimon  s’arboreroit  toujours  en  Y , ou  on  le  reculerait 
un  peu  plus  vers  la  poupe  ; ôc  fes  voiles  ferviroienr  tou- 
jours à fupléer  l’équilibre  dans  les  routes  très-obliques  , 
lorfque  l’eau  commence  à fraper  la  partie  poftérieure  de 
la  carène , ôc  que  le  point  C s’aproene  confidérablement 
du  milieu  du  Navire.  Les  voiles  du  mât  de  beaupré  con- 
ferveroient  aufli  toujours  leur  ufage  qui  eft  tout  contraire; 
il  fuffiroit  de  diminuer  un  peu  leur  étendue. 

Si  on  vouloit  traiter  la  chofe  en  rigueur,  fans  avoir  égard 
à la  commodité  des  Marins , qui  ne  peuvent  pas  manquer 
de  trouver  plus  de  difficulté  à la  manœuvre,  àmefurequ’il 
y a un  plus  grand  nombre  de  différens  mâts , il  ne  faudrait 
fe  borner  ni  à quatre  mâts  verticaux  ni  à cinq,  mais  en 
déterminer  le  nombre , de  même  que  Implication  , de  la 
maniéré  fuivante.  Après  avoir  raproché  la  mifaine  DE 
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(Fig.  90.  ) le  plus  près  de  l’extrémité  A de  la  prouë  qu’il  Fig.  *<>•' 
feroit  polîible , & réglé  fa  largeur  fur  celle  qu  a le  Navi- 
re dans  ce  même  endroit,  on  lui  feroit  faire  avec  la  quille, 
le  plus  petit  angle  ACE  qui  convient  pour  aller  au  plus 
pris.  On  connoîtroit  la  quantité  de  cet  angle  , ou  en  exa- 
minant ce  qui  fe  paflie  dans  d’autres  Navires , ou  bien  en 
fe  conformant  aux  folutions  que  nous  avons  données  dans 
les  deux  derniers  Chapitres  de  la  Seétion  précédente  ; ôc 
on  trouveroit  en  même  tems  le  plus  petit  angle  VCE  que 
doit  faire  la  direélion  du  vent  avec  la  voile.  Quant  au  moin- 
dre angle  total  VCA  du  vent  ôc  de  la  quille,  il  feroit  de 
45-  degrés  , fi  le  Navire  étoit  infiniment  peu  large , ôc  il 
doit  être  d’environ  y y degrés  dans  les  Navires  aûueJs. 

Tout  cela  fupofé  du  bord  D de  la  mifaine  qui  eft  fous  le 
vent , on  tirerait  la  parallèle  Dr/ , à la  direction  du  vent  ; & 
il  faudrait  raprocher  aflez  le  fécond  mât  pour  que  la  voile 
LM  , dont  la  largeur  feroit  auffi  réglée  fur  celle  du  Na- 
vire , vint  fe  terminer  en  Mà  cette  parallèle  Dv.  Par  ie- 
bord  L de  la  leconde  voile  , on  conduirait  une  nouvelle 
parallèle  La  à la  dire&ion  CV  ; ôc  on  placerait  le  troifié- 
me  mât  de  maniéré  que  le  bord  de  fa  voile  qui  eft  au  vent, 
vint  fe  rendre  à cette  parallèle.  On  continueroit  enfin  de 
cette  forte  , en  multipliant  les  mâts  , jufqu’à  ce  qu’il  y en 
eût  aflez  pour  que  l’effort  total  du  vent  s’exerçât  fur  une 
direction  parfaitement  opofée  à celle  du  choc  de  l’eau  ; 
ou  ce  qui  revient  au  même , pour  que  toutes  les  voiles  fe 
trouvaient  en  équilibre  de  part  ôc  d’autre  du  point  de  la 
quille  par  lequel  paffe  l’axe  de  ce  dernier  choc.  Il  eft  évi- 
dent que  cette  difpofition  oblige  d’augmenter  le  nombre 
des  mâts  ou  des  voiles  à mefure  qu’on  diminue  la  largeur 
du  Navire  : lorfque  cette  largeur  étoit  fort  grande  , trois 
mâts  ou  même  deux  fuffifoient;  mais  il  faudrait  en  aug- 
menter le  nombre  à l’infini , fi  on  pouvoit  rendre  les  Na- 
vires'infiniment  étroits. 
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CHAPITRE  II- 

De  ta  figure  qu’il  foudroie  donner  aux  Vaijfeaux  pour 
qu’ils  gouvernaient  parfaitement  bien  par 
le  moyen  des  voiles. 

I. 

IL  nous  faut  examiner  maintenant  les  accidcnsqui  doi- 
vent arriver  au  Vaifleau , lorfqu’on  altéré  l’équilibre  en- 
tre fcs  voiles  ; foit  lorfqu’on  en  ferre  quelqu’une  , foit  lorf- 
qu’on  en  expofe  au  vent  quelqu’une  de  plus  : il  eft  clair  que 
le  Navire  doit  changer  de  route  en  obéiffant  au  plus  grand 
effort.  C’eft  l’art  de  le  faire  ainfi  tourner  en  routes  fortes  * 
de  fens  qui  conftituë  la  partie  de  la  Manoeuvre  que  les  Offi- 
ciers cultivent  avec  le  plus  de  foin  ; parce  qu’elle  leur  eft 
d’une  néccifité  abfoluë  dans  les  combars  ; 6c  c’eft  cette 
même  partie  qui  a été  traitée  avec  fuccès  par  le  P.  Hofte. 

Il  femble  que  le  retranchement  ou  l’addition  d’une  voile 
doit  infailliblement  produire  cet  effet, de  faire  tourner  entiè- 
rement le  Navire;de  même  qu’auifi-tôtqu’on  touche  un  peu 
à un  des  poids  qui  font  en  équilibre,  on  fait  trébucher  la 
balance.  Mais  le  Vaifleau  n’eft  pas  toujours  dans  une  par- 
faite indifférence  à fe  tourner  dans  toutes  fortes  dejfcns  , ôc 
cela  parce  qu  il  affecte  de  lui-même  une  certaine  fituation 
par  raport  au  choc  de  l’eau.  C’eft  ce  qui  trouble  les  réglés, 
6c  ce  qui  empêche  fouvent  l’effet  auquel  on  s’attendoit , 
faute  d'avoir  préfente  cette  confidération. 

Au  lieu  d’une  lêule  voile,  fupofons  que  toutes  les  voi- 
les foient  ferrées  6c  qu’elles  le  foient  tout  à coup.  Il  eft 
évident  que  le  Navire  ne  continuera  pas  à avancer  fur  la 
même  ligne  jufqu’à  la  derniere  extinction  de  fon  meuve- 
Fl-,  jo,  ment:  comme  la  direction  IC  (Fig.  90.  ) du  choc  de  l’eau 
fur  la  proue  paflera  en  avant  du  centre  de  gravité  G , la 
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proue  fléchira  d’abord  ; ôc  le  Navire  tournera  en  prefen- 
rantla  prouë  A un  peu  plus  au  vent.  Ce  premier  cfl’et  du 
choc  de  l'eau  eft  infaillible  ; mais  il  en  arrivera  un  tout 
contraire  un  inftant  après.  Le  Vaiflcau  par  fon  détour  don- 
nera occaiion  à l’eau  de  fraper  tout#  la  parrie  poftérieure 
de  la  carène  ou  toute  la  partie  du  flanc  cjui  eft  au  côté  de 
la  poupe  , ôc  cette  impulfion  fera  revenir  le  Vaiflcau  avec 
force  ôc  avec  vitefle  à fa  première  fituation  , ôc  le  fera  paf- 
fer  au-delà.  Ce  fécond  mouvement , quoique  tout-à-fait 
contraire  au  premier,  en  eft  cependant  une  fuite  ôc  un 
effet  : car  fi  le  Vaiffeau  ne  tournoit  pas  d’abord  dans  le 
premier  fens  & marchoit  toujours  precifément  fur  la  mê- 
me ligne  , l’eau  ne  fraperoit  que  les  mêmes  parties  de  la 
carène.  Mais  ce  qu’il  y a encore  de  plus  embarraffant , 6c 
ce  qui  étonne  tous  les  jours  les  Marins,  qui  voyent  quel- 
quefois que  leur  Navire  gouverne  6c  que  quelquefois  il  ne 
gouverne  pas  ; c’cft  que  le  fécond  effet  ne  fuit  le  premier, 
que  lorfque  le  premier  a été  porté  jufques  à un  certain 
terme  ; 6c  cela  dépend  non-feulement  du  plus  ou  du  moins 
de  promptitude  avec  lequel  on  a opéré  le  changement  des 
voiles;  mais  aufli  del’inftant  précis  auquel  on  l’a  fait. 

Il  eft  clair  que  le  moyen  infaillible  ôc  l’unique  moyen 
deremedier  à cet  inconvénient /c’eft  de  faire  enforte  que 
la  direction  IC  du  choc  de  l’eau  dans  les  routes  obliques, 

f>affe  toujours  exadement  par  le  centre  de  gravite  G.  Alors 
e choc  de  l’eau  ne  tendra  plus  à faire  tourner  le  Navire  , le- 
quel étant  dans  une  parfaite  indifférence  pour  tous  les  états, 
obéira  avec  facilité  à tous  les  divers  mouvemens  qu’on 
voudra  lui  imprimer.  C’eft  ce  qui  a mis  les  Conftructeurs 
dans  la  néceflité  de grofljr  l’avant  de  leur  Vaiffeau,  quoi- 
qu’ils allèguent  un  autre  motif  ôc  même  fort  different  de 
cet  ufage.  Tant  que  la  proue  A a été  fort  aiguë  ôc  de 
même  longueur  que  la  poupe,  il  eft  arrivé  dans  les  pre- 
mières routes  obliques,  ou  lorlque  le  Navire  a fuivi  une 
ligne  GH  peu  differente  de  la  quille , que  la  direction  IC  , 
félon  laquelle  s’eft  exercé  le  choc  de  l’eau  contre  la  prouë 
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& contre  le  flanc  de  la  carène , a été  fort  éloignée  du 
centre  de  gravité  G:  ôc  le  choc  de  l’eau  a donc  fait  un 
continuel  effort, & un  effort  fort  grand,  pour  faire  tourner  le 
Navire.  Mais  aulfi-tôt  que  la  prouë  a été  racourcie  ou  ren- 
due plus  grolfe,  comgie  dans  la  Fig.  91  ;la  direction  IC 
s’eft  raprochée  du  centre  de  gravité  ; en  même  tems  que  ce 

f oint  a fait  auffi  quelque  chemin  vers  l’avant , & la  direction 
C paffant  enfuite  par  le  centre  de  gravité  ou  à peu  de  dif- 
tance  de  ce  point  ; quelque  grand  qu’ait  été  le  choc  de 
l’eau,  il  n’a  prefque  point  travaillé  à faire  tourner  le  Na- 
vire d’un  côté  ou  d’autre.  Cette  force  eû  toujours  oppofée 
au  mouvement  du  fillage, comme  cela  ne  pouvoit  pas  man- 
quer d’arriver  dans  un  milieu  réfiftant  : mais  fon  oppofition 
n’a  que  peu  bleffé  l’indifférence  parfaite  duVaiffeauà  l’é- 
gard d’une  fituation  ou  d’une  autre. 

Quelquefois  dans  les  routes  obliques , lorfque  nos  Vaif- 
feaux  s inclinent  beaucoup,  la  partie  actuellement  fumer- 
gée  de  leur  carène  fe  trouve  avoir  une  figure  fort  irrégu- 
lière. Le  haut  de  la  proue  étant  plus  renflé  que  le  bas,  le 
côté  de  l’inclinafon  devient  plus  gros,&  1 autre  au  con- 
traire devient  plus  maigre;  de  forte  que  la  partie  fumergée 
prend  alors  la  figure  B/AL  Cette  irrégularité  étant  caufe 
que  le  côté  de  la  proue  vers  / reçoit  plus  d’impuliion,  ôc 
que  cette  impulfion  a pour  direction  une  ligne  prefque 
perpendiculaire  à la  quille,  produit  prefque  toujours  le 
même  effet,  que  lorfque  la  prouë  eft  trop  aiguë;  ôc  la  di- 
rection IC  du  choc  fe  tranfportant  en  ic,  fe  trouve  à une 
plus  grande  diftance  du  centre  de  gravité  G.  C’eft  par 
cette  raifon  que  la  plus  grande  partie  de  nos  VaifTeaux  font 
raviers  ou  qu'ils  ont  trop  de  facilité  à venir  au  vent.  Aufli- 
tôt  qu’ils  s’inclinent  beaucoup,  le  choc  de  l’eau  félon  la 
direction  ic  agiffant  avec  une  grande  force  relative  ou  un 
grand  moment,  la  prouë  doit  céder,  & doit  avancer  du 
côté  du  vent  vers  V.  Prefque  tous  les  Marins  attribuent 
cet  effet  à la  hauteur  de  la  poupe  qui  fert  de  voile  ôc  qui 
eft  jetrée  fous  le  vent  par  fon  impulfion.  Mais  il  faut  cer- 
tainement que  cet  effet  ait  une  autre  caufe  ôc  qu’il  ait 
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celle  que  nous  difons,  puifqu’il  a également  lieu  dans  les 
Chaloupes. 

Quoiqu’on  doive  regarder  cette  drfpofition  comme  un 
défaut  , aufli-tôt  qu’cile  va  trop  loin  , on  peut  néan- 
moins en  tirer  parti,  & c’eft  ce  qu’il  feroit  à propos  que 
tous  les  Marins  fçuflent.M.  de  Radoüay  dans  une  rencontre 
très-preflante , fit  heurcufemcnt  ufage  de  cette  remarque, 
qui  eft  dûë  à M.  le  Chevalier  de  Goyon.  Son  Navire  fe 
perdoit  infailliblement,  à ce  qu’il  nous  allure,  fi  pour  le 
faire  arriver  ou  obéir  aux  voiles  de  la  proue  en  tournant, 
il  n’avoit  fait  palfer  la  plus  grande  partie  de  fon  équipage 
du  côté  du  vent,  pour  faire  diminuer  l’inclinaifon  de  l’autre 
côté.  Lorfqu’on  veut  qu’un  Navire  qui  fait  route  & qui  ne' 
fent  pas  allez  fon  gouvernail , fe  détourne  vers  la  droite 
ou  vers  la  gauche,  il  faut  toujours,  vû  les  gabaris  qu’em- 
ployent  actuellement  les  Conftruêteurs , le  faire  incliner 
davantage  du  côté  opofé,foit  par  le  poid  de  l’équipge,  foit 
par  quelqu’autre  poids  confidérable  dont  on  puilîe  fe  fer- 
vir  avec  promptitude.  C’eft  ce  que  M.  le  Chevalier  de 
Goyon  avoit  remarqué  par  cette  fagacité  naturelle  dont 
nous  avons  déjà  parlé,  avec  laquelle  il  faifoit  fans  celle 
de  nouvelles  tentatives  dans  les  Vaifleaux  qu’il  commanT* 
doit;  & on  voit  maintenant  la  raifon  aflez  cachée  de  cette 
pratique  linguliere.  On  voit  aulfi  qu’elle  ne  doit  réufltr 
que  dans  les  Vaifleaux  d’une  certaine  forme  qu’il  fera  tou- 
jours facile  de  diftinguer,  aufli-tôt  qu’on  fçaura  détermi- 
ner la  direction  du  choc  de  l’eau  lur  la  proue  : d’autres 
Navires  pourroient  avoir  la  propriété  toute  opofée. 

Pour  revenir  à la  grofleurdela  prouë,  il  eft  certain  que 
l’expérience  , quoique  groflïere , a tellement  ici  devan- 
cé la  fpéculation  que  fi  les  Conftrutleurs  fe  font  trompés 
furie  droit,  ils  ne'jefont  pas  au  moins  trompés  furie  fair, 
& qu’ils  ont  eu  raifon  de  groflir  l’avant  du  Navire  ; quoi- 

3u’il  ne  foit  point  vrai  qu’iî  fende  enfuite  l’eau  avec  plus 
e facilité.  Ils  ont  raporté  pour  prouver  une  prétention 
fi  étrange  l’exemple  des  poiffons  qui  font  effe&ivemcnt 
toujours  plus  gros  par  la  tête  que  par  la  queue  ; ils  ont 
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adjouté  que  lorfqu’on  remorquoit  un  mât , on  le  faifoit 
toujours  aller  le  gros  bout  le  premier.  Ces  prétendues 
raifons  ont  eu  allez  de  crédit  pour  fe  faire  adopter  par 
quelques  Mathémariciens,qui  n’ont  pas  remarqué  que  lors- 
que 1 Auteur  de  la  nature  a créé  les  poifions,  il  a voulu 
en  faire  des  animaux;  qu’il  a voulu  leur  donner  une  tête, 
un  eftomac  , &c.  & qu’il  n’eft  nullement  certain  qu  ils 
ayent  la  forme  la  plus  propre  pour  fendre  l’eau , puifque 
cet  avantage  a pû  être  facrifié  en  partie  à quelqu’autre  que 
nous  ne  connoilfons  pas.  Le  mât  qu’on  remorque  ne  prouve 
encore  rien  : j’ai  toujours  remarqué  qu’on  ne  fe  détermi- 
noit  à faire  avancer  l’extrémité  la  plus  grolfe  la  première, 
qu’afinquele  cordage  qui  étoit  lié  lur  le  mât,  ne  glifiat  pas. 
Mais  enfin  nous  pouvons  concilier  tout;  en  difant  qu  il 
eft  à propos  de  donner  à la  proue  une  certaine  groflcur 
& prefque  toujours  plus  de  grofleur  qu’à  la  poupe,  non 
pas  afin  que  le  Vaifleau  fingle  mieux  ; car  nous  fommes 
iitrs  que  c’eft  tout  le  contraire,  mais  afin  qu  il  gouverne 
avec  plus  de  facilité.  Il  faut  malheureufement  renoncer  un 
peu  au  premier  de  ces  avantages  pour  jouir  un  peu  plus 
de  l’autre  ; ôc  comme  nous  n’avons  pas  l’art  de  les  balan- 
cer, parce  qu’ils  font  de  difi'érens  genres,  nous  fommes 
obligés  d’apprendre  de  l’expérience,  le  partage  le  plus  con- 
venable qu’on  peut  faire  entr’eux. 

III. 

Cela  ne  nous  empêchera  pas  d’indiquer  ici  ou  de  cher- 
cher quelques  figures  qui  doivent  avoir  la  propriété  par- 
faite de  bien  gouverner.  On  doit  mettre  dans  le  premier 
rang , les  Navires  qui  ont  la  forme  d’un  parallelipipede 
redangle , comme  l’Arche  deNoé,tels  que  font  à peu 
près  les  Navires  Chinois.  Car  la  direction  du  choc  de  l’eau 
lur  tous  les  côtés  de  la  carène,  pafle  par  le  centre  de  gra- 
vité,& laifle  par  conféquent  lfl  Navire  à lui-même  ou  dans 
une  parfaite  indifférence.  Ce  doit  être  la  même  chofe  dans 
les  routes  obliques  que  dans  la  route  directe.  La  direction 
du  choc  de  l’eau  palTant toujours  exactement  parle  même 
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point,  cette  force  ne  tend  à altérer  la  iituation  du  Navire 
ni  d’un  côté  ni  de  l’autre  ; ôc  aufli-tôt  donc  qu’on  touche 
aux  voiles  de  l’avant  ou  de  l’arriere,  rien  n’empêche  le 
Vaiffeau  de  tourner  ôc  d’obeïr.  On  ne  compte  pas  ici  pour 
un  obftacle  la  pefanteur  du  VaifTcau  ou  plutôt  fon  inertie 
ou  cette  force  de  perfiftance  dont  nous  avons  eu  occafion 
de  parler  à la  fin  du  livre  pre'cédcnt  ; car  elle  ne  réfifte  qu’à 
proportion  qu  elle  fe  laiffe  vaincre:  nous  aurons  cependant 
le  foin  d’examiner  attentivement  fes  effets.  Mais  d’un  au- 
tre côté  la  figure  d'un  parallelipipede  rectangle  n’eft  pas 
propre  pour  le  fiilage,  en  même  tems  qu’elle  eftfujette  à 
une  grande  dérive  ; ôc  on  peut  dire  la  même  chofe  de  tou- 
tes les  autres  formes  qui  donneront  au  Vaifleau  l’avantage 
de  mieux  gouverner. 

On  s’en  convaincra  parfaitement , en  confiderant  un  Fig. 
Navire  dont  l’avant  ôc  l arricre  foient  coniques  , tels  que 
les  repréfente  la  figure  52.  Lorfque  nous  fupofons  que  la 
proue  eft  un  cône  , ce  n’eft  pas  dans  le  feul  deffeinde  ren- 
dre nos  recherches  plus  fimples,  c’eft  parce  que  cette  figu- 
re ne  diffère  pas  extrêmement  de  celle  qui  fend  l’eau  avec 
la  plus  grande  facilité.  Si  on  partage  par  la  penféela  furfa- 
cede  cette  proue  FEAD  en  une  infinité  de  triangles  , com- 
me FA/,  dont  la  pointe  foit  au  fommet  A du  cône,  le 
choc  de  l’eau  fur  chaque  de  ces  triangles,  fe  réunira  dans 
fon  centre  de  gravité  I qui  fera  au  tiers  de  fa  hauteur  ; ôc 
fi  on  éleve  de  chaque  de  ces  centres  des  perpendiculaires 
IC  à la  furface  des  triangles  , elles  repréfenteront  les  di- 
rections particulières  du  choc  , ôc  elles  viendront  toutes 
rencontrer  l’axe  AB  dans  un  même  point  C.  Pour  déter- 
miner la  diftance  AC  de  ce  point  à l’extrémité  A de  la 

frouë,  il  n’y  a qu’à  confidérer  que  les  triangles  rectangles 
‘HA  ôc  CIA  font  femblables  , ôc  faire  cette  analogie  j 
AH  eft  à AF  comme  AI , qui  eft  les  deux  tiers  de  AF  ,eft 
à AC.  Ainfi  nommant  a la  longueur  AH  de  la  proue  , Ôc 
x la  demie  largeur  FH,ce  qui  nous  donnera  AF  = V aH-x 1 > 
nous  aurons  en  cara&eres  algébriques  -a  ■ pour  la 

valeur  de  AC. 
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Fig.  fx.  Il  n’eft  donc  maintenant  queftion  , fi  l’on  veut  donner 
au  Navire  AB  formé  de  deux  demi-cones  , la  propriété 
complété  de  bien  gouverner,  que  de  faire  enforte  que  le 
centre  de  gravité  C du  tout  , foit  à la  même  diftance 
--Ftl  du  point  A.  Le  centre  de  gravité  particulier  de 


chaque  cône  eft  au  quart  de  fa  hauteur,  comme  on  le  prou- 
ve en  Mécanique  : le  point  K eft  le  centre  de  gravité  du 
cône  de  la  proue  , ôc  L le  centre  de  gravité  du  cône  delà 
poupe;  & HK  eft  le  quart  de  HA,  de  même  que  HL  eft 
le  quart  de  HB.  Le  centre  de  gravité  commun  C du  tout 
partage  la  diftance  LK  d’un  centre  de  gravité  particulier  à 
l’autre  réciproquement  aux  folidités  des  deux  cônes , qui 
à caufe  de  la  même  bafe  , font  en  même  raifon  que  les 
axes  HA  ôc  IIB  , ôc  que  leurs  mêmes  parties  aliquotes 
HK  ôc  HL.  Ainfi  il  n’y  a qu’à  tranfporter HK.  en  LC,  ou 
HL  en  KC , ôc  nous  aurons  en  C le  centre  de  gravité 
commun  ; c’eft-à-dire  , que  fi  nous  nommons  y toute  la 
longueur  AB  du  Navire  , ce  qui  nous  donnera^ — a pour 
HB , nous  n’avons  qu’à  joindre  le  quart  -y — ^ a de  HB , 
avec  AK  = }a  , ôc  il  nous  viendra  $y-+-r  a pour  la  di- 
ftance  CA  du  centre  de  gravité  C à l’extrémité  A de  la  proue. 

Or  c’eft  cette  diftance  qui  doit  être  égale  à --  , puis- 

qu'on veut  que  le  centre  de  gravité  concoure  avec  le  point 
C où  la  direction  du  choc  de  l’eau  coupe  l’axe  AB  ; nous 

avons  donc  l’équation  ±y  •+•  \ a — — T . Supofé  main- 

tcnantque  le  raportde  la  longueur  AB  du  Navire  à la  lar- 
geur DF  foit  donné  ôc  exprimé  par  m ôc  n , nous  pou- 
vons faire  cette  analogie , m | n | \y  j 2x , ôc  nous  obtien- 
drons l’équation  2 mx  — ny  qu’il  ne  refte  plus  qu’à  intro- 
duire dans  l’autre , pour  avoir  -+-  - a — Mais 

on  tire  de  cette  derniere  la  for  mule  x = — — 


3« 

.aV 


m*  — 16»* 


«4»* 


qui  nous  aprend  la  relation  de  la  longueur  a de  la  prouë 
à la  demie  largeur  HD  ou  HF\ 

Dans  les  cas  où  la  longueur  du  Navire  fera  triple  de  fa 
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Jargcur , on  aura  à la  place  de  m 6c  de  n les  nombres  3 & Fig. 
1 , & la  formule  précédente  fe  réduira  à x = 

Supofé  que  a ou  HA  foit  de  100  parties,  la  demie  largeur 
HD  ouHF  fera  d’environ  212  & l’angle  CAF  de  pref- 

3ue  6$  degrés.  L’angle  DAF  qui  eft  double,  fera  de  plus 
e i2p  ; & on  juge  allez  qu’une  prouë  fi  obtufe  éprouve- 
roit  de  la  part  de  l’eau  une  très-grande  réfiftance;  elle  en 
éprouveroit  prefque  deux  fois  plus  , que  la  prouë  des  Flû- 
tes confinâtes  le  plus  grofiieremenr. 

Ainfi  il  n’eft  que  trop  vrai  qu’il  y a une  efpece  d’incom- 
patibilité entre  les  deux  propriétés  du  Navire  , de  bien 
gouverner  par  le  moyen  des  voiles  & de  bien  marcher,  & 
qu’il  faut  , comme  nous  l’avons  dit , renoncer  un  peu  à 
l’une  , afin  de  ne  pas  perdre  tout-à-fait  l’autre.  Il  efl  déjà 
comme  décidé  que  les  Vaifleaux  du  premier  & du  fécond 
rang  ne  doivent  pas  difputer  la  promptitude  du  fillage  aux 
Frégates , & qu’ils  ne  font  pas  deftinés  à les  pourfuivre. 
Leur  principal  ufage  eft  de  naviger  en  corps  d’Armée , & 
de  combattre  en  ligne.  Ainfi  on  peut  fans  inconvénient 
être  attentif  à leur  donner  l’avantage  de  bien  gouverner , 
en  avançant  un  peu  plus  leur  plus  grande  largeur  ou  leur 
centre  de  gravité  vers  la  prouë.  Dans  les  Frégates  on  exi- 
ge au  contraire  la  promptitude  de  la  marche;  iLfaurdonc 
ne  pas  faire  la  prouë  fi  obtufe  , 6t  reculer  un  peu  plus  vers 
l’arriere  la  plus  grande  largeur  ; ce  qui  fera  aulli  qu’elles 
dériveront  moins.  Mais  ce  changement  ne  doit  jamais 
être  que  peu  confidérable , 6c  tout  au  plus  que  d’une  vingt- 
quatrième  partie  de  toute  la  longueur  du  Vaifleau  ; afin 
de  ne  pas  trop  préjudicier  à quelques  unes  des  autres  pro- 
priétés. 
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CHAPITRE  III- 

I)e  l’endroit  ou  le  Tuffeau  doit  avoir  Ja  plus  grande 
largeur  , pour  être  plus  fcnfible  à l'effet 
du  Gouvernail. 


I. 

Lorsqu’il  ne  s’agit  pas  de  changer  de  route  & qu’on 
veut  fimplement  faire  revenir  le  Vaiffeau  à fa  premiè- 
re direction , dont  le  choc  irrégulier  des  vagues  l’avoit 
détourné,  on  ne  fc  fert  que  du  Gouvernail.  La  Mer  étant 
continuellement  agitée , l’équilibre  fe  trouve  fans  ceffe 
altéré,  6c  il  faut  pour  le  rétablir  faire  un  ufage  continuel 
de  cet  inftrument.  Le  Navire  fe  meut  en  effet  prefque  tou- 
jours par  élans  ; on  le  fait  revenir  inutilement  à la  vraie  rou- 
te , fon  mouvement  le  tranfporte  de  l’autre  côté  ; ce  qui 
met  les  Timoniers  dans  un  travail  qui  ne  cefle  jamais.  Nous 
allons  examiner  l’endroit  du  Navire  , où  il  faut  mettre  fa 
plus  grande  largeur , pour  que  fa  propre  pefanreur  ou  fon 
inertie  favorife  l’aftion  du  gouvernail  le  plus  qu’il  eft  pof- 
fible. 

Plufieurs  Mécaniciens  ont  déjà  découvert  que  lors 
qu’une  puifiance  apliquée  à l’extrémité  d’une  verge  égale-, 
ment  pelante  par  tout,  travaille  à la  faire  tourner,  cette 
verge  tourne  fur  un  point  qui  eft  aux  deux  tiers  de  fa  lon- 
gueur ; 6c  nos  Auteurs  de  Marine  , fans  remarquer  que  le 
cas  pouvoir  être  différent  , fe  font  hâtés  d’en  inférer  que 
l’endroit  le  plus  gros  6c  le  plus  pefantdu  Vaiffeau,  devoit 
être  au  tiers  de  fa  longueur  vers  la  proue.  C’eft  vers  cet 
endroit  qu’on  a mis  pendant  long-tems  la  plus  grande  lar- 
geur du  Navire;  d’où  on  ne  l’a  depuis  reculée  peu  à peu 
vers  le  milieu  , qu’afin  de  rendre  la  proue  plus  aiguë  ôc  de 
diminuer  la  réfiftance  de  l’eau.  Mais  il  eft  certain  qu’on  a 

encore 
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encore  aidé  par  ce  changement  l'action  du  gouvernail;  ôc 

3ue  c’eft  ici  une  de  ces  circonftanccs  où  on  a mieux  fait 
e fe  laiffer  abfolumcnt  conduire  par  l’expérience , que  de 
s’en  raporter  à une  Théorie  demeurée  imparfaire  , parce 
qu’elle  n’avoit  pas  été  pouflée  affez  loin. 

II. 

Afin  de  mieux  repréfonterle  Vaiffcau  ôc  fon  mouvement 
de  tournoyement  , nous  nous  imaginerons  que  la  réglé 
AB  (Fig.  9j.)  eft  chargée  d'un  poids  en  D.  Nous  cher-  FJg. 
cherons  d’abord  fur  quel  point  C elle  doit  tourner,  lorf- 
qu’une  puilfance  apliquée  en  B poulie  fon  extrémité  de  B 
en  b;  nous  ferons  enfuite  changer  le  poids  I)  de  place  en 
le  faifant  glilTer  le  long  de  la  verge,  Ôc  nous  chercherons 
en  quel  endroit  il  faut  l’arrêter , pour  que  l’angle  de  con- 
verlion  BCê  devienne  un  maximum,  quoique  la  puilfance 
qui  agit  en  B foit  toujours  la  même.  Lorfque  la  réglé  AB 
tourne  fur  le  point  C,  chaque  de  fes  parties  prend  plus 
ou  moins  de  mouvement,  félon  qu’elle  eft  plus  ou  moins 
éloignée  de  ce  point , ôc  l'inertie  ou  la  force  de  perfiften- 
ce  de  toutes  les  parties  BC  fait  le  même  effet  qu'une  puif- 
fance  qui  agiroit  félon  EF  dans  le  fens  contraire  au  mou-  ' 
ventent  ; en  même  tents  que  l 'inertie  des  parties  CA  fait 
le  même  effet  qu’une  puilfance  qui  agiffant  dans  le  point 
K , auroit  KH  pour  direction.  Or  ces  deux  puiffances  doi- 
vent faire  équilibre  avec  la  puilfance  apliquée  en  B,  qui 
produit  tout  le  mouvement.  Cette  derniere  puilfance  com- 
munique plus  de  viteffe  au  point  B qu’à  tous  les  autres  qui 
relient  en  arriéré  par  leur  inertie  ; ôc  l’obftacle  que  les  par- 
ties de  BC  mettent  à recevoir  du  mouvement  , fait  que  la 
verge  tourne  fur  le  point  C , ôc  que  l’extrémité  CA  fe 
meut  dans  un  fens  contraire.  Il  eft  clair  après  cela,  en#y 
faifant  un  peu  de  reflexion  , qu’il  n’y  a qu’un  équilibre  par- 
fait entre  la  réliftance  que  caufe  l'inertie  des  deux  parties 
CA,CB,ôc  la  puilfance  apliquée  en  B . qui  puiffe  empêcher 
la  verge,  ou  de  recevoir  plus  de  mouvement,  ou  de  tourner 

Qqq 
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Fig.  ?j;  fur  un  autre  point.  Nous  ne  mettrons  point  par  tout  ici , 
au  nombre  des  obftacles  au  mouvement  de  la  réglé , la 
réfiftance  que  peut  faire  le  milieu  : car  comme  il  ne  s’agit 
que  du  feul  commencement  du  mouvement , ou  des  pre- 
miers degrés  de  vitefle  qui  font,  fi  on  le  veut  , infini- 
ment petits  , la  réfiftance  du  milieu  doit  être  nulle. 

Chaque  partie  de  BC  recevant  un  mouvement  propor- 
tionel  à fa  diftance  au  point  C,  nous  pouvons  repréfenter 
le  mouvement  de  tout  BC  par  le  triangle  BC  b ; & le  mou- 
vement de  tous  les  points  de  lautre  portion  CA  par  le 
triangle  ACa.  Chaque  point  réfifte  à proportion  du  mouve- 
ment qu’il  prend;  de  forte  que  les  deux  triangles  BC  b 6c 
AC  a ne  repréfentent  pas  moins  les  quantités  de  la  réfiftan- 
ce que  les  quantités  du  mouvement.  Si  on  confidere  de 
plus  chaque  de  ces  réfiftances , comme  réunie  dans  un 
l'eul  point , ce  fera  dans  le  centre  de  gravité  de  chaque 
triangle  qui  la  repréfente  , 6c  ce  fera  par  conféquent  en  E 
6c  en  K aux  deux  tiers  de  CB  6c  de  CA  , à commencer 
au  centre  de  converfion.  Mais  puifque  la  réfiftance  deBC 
félon  EF  , produit  le  mouvement  de  CA  , 6c  que  nous 
pouvons  prendre  le  point  B pour  hypomoclion  , parce 
que  l’équilibre  eft  parfait  entre  la  puiffance  appliquée  en  B 
6c  les  deux  réfiftances  qui  s’exercent  félon  EF  6c  KH;  il 
eft  évident  que  la  réfiftance  de  BC  multipliée  parBE, 
doit  être  égale  à la  quantité  du  mouvement  que  reçoit  CA 
multipliée  par  BK.  Il  eft  ordinairement  plus  naturel  de 
prendre  pour  hypomoclion  le  point  du  levier  qui  ne  change 
point  déplacé  ; 6c  on  y eft  obligé  lorfque  le  point  d’apui 
eft  inébranlable , 6c  lorfqu’il  eft  capable  d’ailleurs  de  tou- 
te la  force  qui  eft  nécelfaire  : mais  dans  l’équilibre 
parfait  de  trois  ou  d’un  plus  grand  nombre  de  puiflances 
qui  fufpendent  totalement  l’effet  les  unes  des  autres  , on 
peut  toujours  faire  fervir  laquelle  de  ces  puiflances  on 
veut  d’hypomoclion  , comme  il  eft  facile  de  s’en  aflurer. 
11  y a même  prefque  toujours  de  la  commodité  à en  préfé- 
rer une  ; parce  que  fon  moment  fe  trouvant  enfuite  nul , 
on  eft  difpenfé  d’y  avoir  égard.  Plaçant  dans  la  rechercha 
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prefente  l’hypomoclion  en  B , le  moment  de  la  réMance  ?$•’ 
de  BC  eft  égal  au  moment  du  mouvement  de  CA,  & il 
n’y  a rien  à conliderer  de  plus  , lorfqu’il  n’y  a point  de 
poids  en  D : mais  il  eft  clair  que  la  réfiftance  que  forme 
le  mouvement  de  ce  corps , doit  aider  ici  à celle  de  la  par- 
tie BC.  * 


III. 


Cela  fupofé,  nous*n’avons  qu’à  nommer  a la  longueur 
de  toute  la  réglé  AB , ôc  reprefenter  fa  pefanteur  par  la 
même  lettre.  Si  nous  nommons  en  même  rems  b la 
pefanteur  du  corps  D ; m fa  diftance  BD  à l’extrémité  B ; 
u la  vitelfe  B b , ôc  enfin  * la  diftance  BC  du  centre  de  con- 
verfion  à la  même  extrémité  : nous  aurons  -j- xu  pour  l’é- 
tendue du  triangle  CBê,  & a — \ x x moitié  du 

produit  de  CA  = a — arparAas^^^C — ff  pour  celle  du 

triangle  ACa.  Et  fi  nous  multiplions  la  première  par  BE 
= !*  6c  la  fécondé  par  BK  ( = BA — AK)=fa  -t-j-  je , 

nous  aurons  les  momensf*l«  6c-~aî — ialx-^-ixi  x — 

qui  feroient  égaux  ; fans  qu’il  faut  joindre  au  premier  le 
moment  de  la  réfiftance  du  corps  D.  Nous  aurons  d’abord 
la  vitefle  de  ce  corps  par  cette  analogie  BC  —x  | B b—u 

|]DC  = .v — m\x—mx  ~ ; multipliant  enfuire  cette  vi- 
tefle pat  la  pefanteur  £ , nous  aurons  mx  ~ pour  la 

quantité  du  mouvement  de  ce  corps  ôc  de  la  réfiftance  que 
produit  fon  inertie  > 6c  multipliant  cette  réfiftance  par  BD 

— m,  nous  en  aurons  le  moment  bmx  — • bmzx  ^ , qui 
doit  être  ajoutée  au  moment  ~ xlu  de  la  réfiftance  de  la 
partie  BC  ; ôc  nous  aurons  l’équation  bmx — bn?  x “ 

i x*u  = y ai  — ~ alx  -*-  £ x J x dont  nous  tirons  la  formu- 
le * = qu*  nous  aprend  en  termes  connus , com- 

Qqq‘j 
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f/£.  jj.  bien  !e  centre  de  converfion  C eft  éloigné  de  l’extrémité 
B de  la  verge  AB. 

I V. 

On  peut  faire  différentes  remarques  fur  cette  formule  : 
on  voir,  par  exemple , qu’il  y a deux  cas  où  le  corps  D , 
quelque  pefant  qu’il  foit,  n’empêche  pas  le  centre  de  con- 
verfion  d’être  aux  deux  tiers  de  la  règle  : c’cft  lorfqu’il  eft 
à 1 extrémité  B,  à laquelle  la  puifftnee  motrice  eft  apli- 
quée  , ou  lorfqu’il  eft  dans  le  centre  de  converfion  même 
aux  deux  tiers  de  la  réglé.  Car  qu’on  fupofe  m = o , ou  m 

= f a,  la  quantité  x fe  réduit  alors  égale- 

ment à x =j  a \ fans  qu’il  importe  que  la  pefanreur  b du 
corps  D foit  d’une  grandeur  ou  d’une  petitelfe  énorme 
par  raport  à celle  de  la  règle  : ce  que  la  formule  nous  in- 
dique, eft  d’ailleurs  évident.  Mais  il  eft  maintenant  que- 
ftion  de  chercher  pour  chaque  pofition  que  peut  avoir  le 
poids  D , la  quantité  de  l’angle  de  converfion  BC£.  Nous 
repréfenterons  pour  cela  la  puiffance  qui  agit  en  B par  le 
mouvement  d’un  corps  d’une  pefanteur  ou  d’une  maffe 
connue  p qui  vient  fraper  l’extrémité  B avec  une  viteffe 
confiante  V , & nous  fupoferons  que  le  choc  fe  fait  à la 
maniéré  des  corps  abfolument  dénués  d’élafticité;  c’eft- 
à-dire,  que  nous  confidererons  le  corps  ôc  la  réglé,  ou 
comme  mois  ou  comme  infiniment  durs  : carc’eftla  mê- 
me chofe , lorfqu’il  s’agit  de  la  communication  des  mou- 
vemens. 

La  quantité  de  mouvement  que  reçoit  la  réglé  eft  le  pro- 
duit de  fa  maffe  ou  de  fa  pefanteur  a par  la  vitelfe  que  prend 
fon  centre  de  gravité  qui  eft  au  milieu  M de  fa  longueur. 
Certaines  parties  fe  meuvent  plus  vite  ; d’autres  plus  len- 
tement; mais  la  viteffe  du  centre  de  gravité,  eft  la  viteffe 
moyenne  , 6c  on  peut  toujours  fans  fe  tromper  l’attribuer  . 
à tout  le  corps.  Ainfi  nous  n’avons  qu’à  faire  cette  analo- 
gie ;BC=at | Bb=u  |] CM=  x — ±a\u — nous  ait; 
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rons  u — ““  pour  la  viteffe  que  prend  la  verge  . ôc  la  mul-  F's' 

tipliant  par  a , nous  aurons  au  — pour  la  quantité  de 
mouvemeut  reçue.  Nous  avons  déjà  trouve  la  quantité  de 
mouvement  reçue  par  le  corps  D ; c ’ef \bu  — b^  , qu’il 
n’y  a qu’à  ajouter  à celui  de  la  réglé  , Ôc  nous  aurons  le 
mouvement  total  au -b  bu — communiqué  par 

la  puiffance  qui  agit  en  B.  Or  ce  dernier  mouvement  doit 
être  égal  à celui  qu’à  perdu  la  puiffance  ou  le  corps  p qui 
la  repréfente  , ôc  qui  n’a  après  le  choc  que  la  viteffe  u , au 
lieu  qu’il  avoit  auparavant  la  viteffe  V.  Cette  égalité  doit 
être  parfaite  : car  ce  n’eft  pas  ici  le  cas  où  un  obftacle  in- 
ébranlable , qui  fert  d’hypomoclion  , abforbe  quelquefois 
une  partie  du  mouvement  ; toute  la  réglé  fe  meut  ou  peut 
fe  mouvoir,  êc  le  mouvement  fe  fait  outre  cela  dans  le  fens 
perpendiculaire  à fa  longueur,  ou  dans  le  même  fens  qu’a- 
git lapuiffanceB,  fans  qu’il  y ait  aucune  réduction  ou  dé- 
compofition  de  force  à faire. 

Pourmieux  s’en  convaincre  , on  n’a  qu’à  confiderer  que 
lorfqu’un  corps  vient  fraper  une  réglé  dans  un  certain  point , 
le  centre  de  mouvement  que  reçoit  cette  réglé  , ôc  en  mê- 
me rems  tous  les  poids  dont  elle  eft  chargée , fe  trouve  né- 
ceffaircment  dans  le  point  frapé.  Car  il  faut  toujours  que 
le  mouvement  de  la  réglé  foit  en  équilibre  de  part  ôc  d’au- 
tre de  ce  point  ; autrement  une  des  extrémités  de  la  réglé 
prendroit  plus  ou  moins  de  viteffe  : ou  pour  dire  encore 
la  même  chofe  en  d’autres  termes , le  point  frapé  doit  tou- 
jours devenir  le  centre  de  pereuflion  de  la  réglé  en  mouve- 
ment ôc  de  fes  poids.  Ainfi  la  direction  moyenne  fur  la- 
quelle s’exerçoit  le  mouvement  perdu  du  corps  choquant , 
ne  différé  pas  de  la  direction  du  mouvement  acquis  de  la 
réglé,  c’eft  précifement  la  même  ligne.  Supofé  donc  ou’on 
prenne  pour  hypomoclion  le  point  fur  lequel  tourne  la  ré- 
glé , ou  qu’on  prenne  tout  autre  point  imaginable  , les 
deux  directions  en  feront  toujours  également  éloignées,  ôc 
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Fig.  9j.  par  conféqucnt  les  deux  forces  ne  peuvent  pas  man- 
quer d’être  exactement  égales  ; le  mouvement  perdu  d’un 
des  corps,  & le  mouvement  acquis  de  l’autre.  Il  fuit  de  là 
N quc/’Vaélignantle  mouvement  qu’avoit  d’abord  le  corps/*, 
& pu  celui  qui  lui  relie , fon  mouvement  perdu  fera  défi- 
gné  par  pW — pu  ; & que  nous  aurons  l’équation/*V  — pu 


= au  bu  — 


a*u  bmu  j ■ pVx 

dont  on  tire  u— 1 . 

lx  x a-hb-t-pxx  — 4a1— ij» 


Formule  qui  nous  marque  en  grandeurs  entièrement  con- 
nues , puilque  nous  avons  déjà  trouvé  x , la  quantité  de 
la  vitefle  « que  prend  l’extrémité  B de  la  verge. 


V. 


Mais  nous  ne  devons  pas  faire  de  cette  vitefle  l’unique 
objet  de  notre  recherche  ; c’ell  l’angle  de  converfion  BCÆ 
qu’il  s’agit  maintenant  de  découvrir  ; & il  eft  évident  que 
la  grandeur  de  cet  angle  dépend  de  la  grandeur  de  la  vi- 
telfe  B£,8cde  la  petitefle  deBC.  Plus  la  vitefle  B£  fera  gran- 
de , tout  le  relie  étant  égal , plus  l’angle  BC b fera  grand; 
& ce  même  angle  fera  encore  plus  grand , plus  la  diftance 
BC  où  les  deux  côtés  qui  forment  l’angle  , vontfe  rencon- 
trer , fera  petite.  Cet  angle  peut  donc  être  repréfenté 
par  B^divifée  pat  BC  ; Sx.  nous  aurons  pour  fon  expreflion 

algébrique  ~==  p— — qui  fc  change  en 

° * j + t-t-fXï  — 4 a* — bm  4 ° 


pV  x 4 a 1 ■+■  bm 

tï  a4  -+--J  a>£  -+-  -faî p — a'bm  -s-bpm1  ■+■  abm- 


, lorfqu’on  introduit 


z P^ace  *•  H ne  nous  refte  plus  après  cela 

qu’à  rendre  cette  quantité  un  plus  grand , en  fupofant  m 
variable.  Je  prens  la  différentielle  de  cette  quantité , Sx 
l’égalant  à zéro  , félon  les  réglés  ordinaires  , il  vient 
+ $11  Xa'tp}m~  '7‘a*b^Tail,1-+-)  a}iP  qui  contient 
la  valeur  de  m qu’on  vouloir  découvrir , ou  la  diftance  BD 
à laquelle  il  faut  arrêter  le  poids  D , pour  que  la  verge  BA 
tourne  avec  le  plus  de  facilité  qu’il  eft  pollible. 
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Si  on  fupofe  que  le  mobile  qui  frape  l’extrémité  B de  Fig. 
la  réglé,  eft  d’une  petiteffe  indéfinie  , & que  fon  action  ne 
foit  fenfiblc  que  parce  qu’elle  efE  repetée  une  infinité  de 
fois  , comme  cela  arrive  effectivement  à celle  de  l’eau  con- 
tre le  gouvernail , il  faut  effacer  tous  les  termes  qui  con- 
tiennent/?, & on  aura  bm*  -+-  axm  = f ai  -+- f alb  , dont 

on  tire/»  = — —H  775-  —H t Veut-on  main- 

tenant que  le  poids  b du  corps  D foit  énorme  par  raport 
à la  pelanteur  a de  la  réglé  ; nous  aurons  m — a ; de 
forte  que  11  la  longueur  AB  eft  de  100  parties, il  faudra  met- 
tre le  poids  D à prefque  y 8 parties  de  diftance  de  l’extrémi- 
té B.  Le  poids  D au  contraire  eft-il  infiniment  petit,  nous 
aurons  m = fi  a ; de  forte  que  fi  ce  corps  étoit  capable  de 
quelque  effet , pendant  qu’il  eft  infiniment  petit , il  faudrait 
le  mettre  à y 8 - parties.  Ce  fera  encore  à peu  près  la  même 
chofe , fi  on  fupofe  le  poids  D égal  à celui  de  la  réglé  ; 
car  on  aura  m — — \azta  qui  eft  égal  à très-peu  près 
aux  de  BA.  Or. on  peut  inférer  de-là  que  la  plus  grande 
largeur  des  Vaiffcaux  pour  qu’ils  puiffent  mieux  fentir  le 
gouvernail , ne  doit  pas  être  au  milieu  de  leur  longueur  m auj]i 
tout- à-fait  aux  deux  tiers  ; mais  à peu  près  entre  ces  deux  points , 
ou  à environ  une  douzième  partie  de  toute  la  longueur  plus  en 
avant  que  le  milieu.  Nous  difons  que  le  Vaiffeau  doit  avoir 
fa  plus  grande  groffeur  dans  cet  endroit  & non  pas  Ion  cen- 
tre de  gravité.  Car  excepté  le  cas  qui  n’a  jamais  fon  apli- 
carion  , où  le  poids  D eft  infiniment  grand,  par  raport  à la 
pefanteur  de  la  réglé  BA  , le  centre  de  gravité  du  tout  eft 
toujours  entre  le  point  D & le  milieu  de  la  réglé  ; & lors 
qu’on  mettra  la  plus  grande  largeur  du  Navire  D vis-à-vis 
des  cinq  douzièmes  de  fa  longueur  à commencer  de  la 

Îiroué  A , le  centre  de  gravité  fera  aufti  toujours  plus  vers 
e milieu. 

VI. 

Il  eft  vrai  que  la  plus  grande  largeur  ne  fera  pas  dans  l’en- 
droit où  il  faut  qu  elle  foit  pour  fatisfairfe  à la  condition 
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f,Z-  pi-  que  nous  avons  tache  de  remplir  dans  le  Chapitre  précé- 
dent  : mais  il  faut  toujours  fe  fouvenir  qu’il  n’eft  pas  pofïi- 
ble  de  concilier  les  quàtrc  divers  avantages  qu  on  peut 
avoir  actuellement  en  vue  ; & que  ce  n’eft  pas  non  plus 
ici  le  même  cas  qu'en  Geometrie,  lorfqu’il  s’agit  des  quan- 
tités qu’on  nomme  maximum  maximorum.  Là  le  change- 
ment de  certaines  conditions  faifant  augmenter  une  gran- 
deur, 6t  la  rendant  un  maximum,  le  changement  de  quel- 
ques autres  conditions  qui  fe  joignent  aux  premières , fait 
encore  croître  la  grandeur  & la  même  grandeur.  Ainli  il 
n’y  a qu’à  combiner  toutes  les  conditions  ou  les  équations 
qui  les  repréfentent , pour  obtenir  le  maximum  maximo - 
rum.  C’efl  tout  le  contraire  dans  les  Problèmes  qui  font 
maintenant  l’objet  de  notre  recherche.  Il  s’agit  de  maxi- 
mum de  genres  tout  différens , & qui  fe  nuifent  par  leur 
contrariété.  Si  nous  voulons  conferver  au  Vaiffeau  cette 
indifférence  de  fituarion  qui  fait  qu’il  gouverne  aifément 
par  le  moyen  des  voiles,  il  faut  porter  fa  plus  grande  lar- 
geur beaucoup  plus  vers  la  proue  j mais  alors  nous  ferons 
tort  à la  propriété  qu’il  doit  avoir  d’être  fenfible  au  gou- 
vernail,de  même  qu’à  celle  de  ftngler  avec  promptitude  , 
& à celle  d’être  fujet  à peu  de  dérive  ou  de  déviation  dans 
les  routes  obliques.  Nous  avons  montré  dans  la  première 
Section  que  ces  deux  dernieres  propriétés  vont  toujours 
enfemble  : d’abord  elles  font  jointes  aulli , pour  ainfi  dire  , 
d’intérêt  avec  celle  qûe  doit  avoir  le  Vaiffeau  d’obéir  ai- 
fément au  gouvernail , mais  elles  s’en  féparent  à la  fin  ; 
puifque  pour  faire  accélérer  de  plus  en  plus  le  fillage,  de 
même  que  pour  rendre  la  dérive  de  plus  petite  en  plus 
petite  , il  faudroit  porter  la  plus  grande  largeur  beaucoup 

S lus  en  arriéré  qu’aux  cinq  douzièmes  de  la  longueur  du 
lavire  , à commencer  de  l’extrémité  de  la  prouë.  On 
eft  obligé  encore  une  fois  de  fe  prêter  plus  ou  moins  à l’u- 
ne ou  à l’autre  des  quatre  conditions,  félon  les  ufages  auf- 
quels  on  defline  les  Navires  ; 6c  on  pourra  pour  cela  , 
ainii  que  nous  en  avons  déjà  averti  à la  fin  du  Chapitre 
% précédent,  avancer  ou  reculer  la  plus  grande  largeur  d’une 

vingt- 
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vingt-quatrième  partie.  Au  relie  quoiqu’il  foit  clair  qu  on 
ne  doive  pas  trop  prefl'er  la  comparaifon  entre  le  VailTeaii 
& la  régie  ou  verge  pefanrejconimcon  voit  néanmoins  que 
les  malles  ou  les  pelanteurs  les  plus  différentes  qu’on  attri- 
bue au  poids  qui  la  charge  , ne  r<nt  changer  que  très-peu 
le  point  le  plus  avantageux  où  il  faut  l’apliqucr , on  a ici 
une  forte  confirmation  , de  ce  que  l’expérience  feule , mais 
aidée  d’un  long  tâtonnement,  avoit déjà  réufli à déterminer. 


CHAPITRE  IV- 


m 


Méthode  de  reconnaître  fi  un  Vaijfeau  au  on  fe  propojè 
de  conftruire  gouvernera  avec  facilité  s ou  examen  du 
mouvement  que  doit  prendre  un  corps  que  deux  putjl 
Jances  tendent  à faire  tourner  en  mime  tems  de  dex 
différent  cotés. 


PU  1 s qu’on  ne  doit  pas  donner  aux  Vaifleaux  la  pro- 
priété parfaite  de  bien  gouverner , afin  de  ne  pas  trop 
préjudicier  à fes  autres  qualités;  on  doit  au  moins  exami- 
ner s’ils  la  poffederont  dans  un  degré  fuiüfanr,  pour  les  ufa- 
ges  ordinaires.  La  queflion  fe  réduit  à fçavoir,  lorfque  le 
Navire  eft  expofé  au  choc  du  vent  & à celui  de  l’eau , 6c 
que  ces  deux  forces  ne  font  pas  directement  contraires , 
laquelle  des  deux  doit  prévaloir.  Nous  repréfenterons  en- 
core le  Vailïeau  par  une  réglé  AB  (Fig.  94.  ) mais  à cha- 

3 ue  point  de  laquelle  on  attribuera  la  pefantcur  qu’on  vou- 
ra  , & nous  la  fupoferons  expofée  à 1’aCiion  de  deux  puif- 
fànces  extérieures  qui  agiflant  perpendiculairement  à fa  lon- 
gueur , tendent  à la  faire  tourner  en  différens  fens,  l’une 
en  s’exerçant  félon  la  direction  Aa  6c  l’autre  félon  la  direc- 
tion DE.  Nous  fçavons  bien  que  l’effort  du  vent  fur  la  voi- 
le n’agit  pas  perpendiculairement  à la  longueur  du  Vailfeau , 


F>g-  91- 
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Fig-  ?4.  non  plus  cjue  le  choc  de  l’eau  fur  la  prouë  ; mais  on  peut 
toujours  réduire  aifément  ces  puiffances  à un  effort  perpen- 
diculaire  , en  négligeant  la  partie  qui  agit  exactement  fé- 
lon la  longueur  du  Navire , & qui  ne  contribue  aucunement 
à le  faire  tourner  ; de  cette  forte  la  comparaifon  fera  par- 
faire. 

Si  les  deux  puiffances  aplique'es  en  A & en  D font  éga- 
les , celle  qui  fera  la  plus  éloignée  du  centre  de  gravité 
G de  la  réglé  doit  dominer  infailliblement, ôc.  la  réglé  tour- 
ner fur  fon  centre  de  gravité  G , par  la  même  raifon  que 
^ Vaiffeau  dans  le  roulis , fait  fes  balancemens  autour  du 
même  point.  La  réglé  AB  prenant  la  fituation  ab  , toute 
la  partie  GA  rélifte  par  fon  inertie  , comme  une  puiffance 
qui  agiroit  dans  le  fens  contraire  de  I en  K , conforme- 
ment à ce  que  nous  avons  déjà  dit  tant  de  fois  , & l’iner- 
tie de  la  partie  GB , fait  le  même  effet  qu’une  puiffance 
qui  s’exerceroit  félon  FH.  Or  ces  deux  puiffances  doivent 
être  en  équilibre  avec  les  deux  forces  motrices  qui  agif- 
fent  félon  A a & félon  DE  ; ôc  puifque  ces  deux  forces 
motrices  font  égales  entr’ellcs,  il  faut  que  les  deux  autres 
* Voyez  Ie  foient  aufli.  * Mais  il  réfulte  de  là  que  les  deux  parties 
l’article  ».  GA  & GB  doivent  prendre  précifément  la  même  quantité 
chip  **  mouvement,  ôc  quetoutela  règle  doit  donc  tourner  fur 
Se<t.  3.  fon  centre  de  gravité. 

L,'r-  *•  Cette  propriété  eft  très-remarquable  ; qu’aufti-tôt  que 
les  deux  puiffances  motrices  font  égales , elles  font  tou- 
jours tourner  la  réglé  fur  fon  centre  de  gravité,  fans  qu’il 
importe  en  quel  endroit  elles  foient  apliquées.  Il  n’y  a que 
la  quantité  du  tournoyement  qui  dépende  de  cette  derniere 
circonftance  ; car  fic’eft  une  des  conditions  de  l’équilibre 
que  la  fomme  des  deux  forces  qui  agiffent  d’un  côté  ,foit 
égale  à la  fomme  des  deux  autres  forces  qui  agiffent  de 
l'autre  , parce  que  les  directions  font  exactement  parallè- 
les, il  faut  encore  qu’il  y ait  égalité  entre  les  momens;  ôc 
cette  égalité  naît  du  différent  raport  qu’ont  les  réfiftances 
produites  par  l’inertie , avec  les  forces  motrices.  Lorfque 
tes  deux  dernieres  forces  font  inégales , les  deux  réliftan- 
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ces  doivent  l’être  pareillement  ; & la  réglé  au  lieu  de  tour- 
ner furfon  centre  de  gravité,  doit  tourner  fur  un  autre  point. 
De  tout  cela  il  naît  différais  cas  qu’on  peut  diftinguer.en 
examinant  les  circonftances  de  l’équilibre  qui  doit  toujours 
fe  trouver  entre  les  quatre  forces  qui  font  ici  à confiderer. 
Mais  nous  allons  difcuter  la  chofe  d’une  maniéré  plus  fim- 
plc  & qui  "aplanira  extrêmement  toutes  les  difficultés  qui 
peuvent  fe  préfcnter  dans  cette  recherche. 

II. 

Nous  conltdérerons  les  deux  forces  motrices,  dont  l’ac- 
tion eft  fimultanée,  comme  fi  elles  agiffoient  l’une  après 
l’autre  , en  ne  mettant  que  le  moindre  intervale  entre  leurs 
effets  fucceffifs.  On  examinera  de  cette  forte  le  tournoye- 
ment  que  chaque  puiffance  caufe  à part,  ôc  on  obtiendra 
à la  fin  le  réfultat  total  ou  ultérieur.  Nous  avons  pour  cela 
befoin  de  deux  principes , l’un  defquels  nous  a déjà  fervi 
& que  nous  avons  éclairci;  Ravoir,  qu’en  quelque  endroit 
que  foit  apliquée  la  puiffance  motrice  , le  centre  de  gra- 
vité de  la  réglé  ou  du  corps  fur  lequel  cette  puiffance  agit , 
prend  toujours  la  même  vireffe  ; parce  que  c’eft  le  che- 
min que  parcourt  ce  point  qui  exprime  ou  qui  repréfente 
le  mouvement  que  reçoit  tout  le  corps  , & que  ce  mou- 
vement doit  être  égal  à la  force  employée  par  la  puifiance 
jnorrice;ôt  conftament  le  même , auffi-tôt  que  la  puiffance 
agit  avec  une  viteffe  incomparablement  grande  par  raport 
à celle  que  prend  le  corps  dans  chaque  inftant.  Le  fé- 
cond principe  , c’eft  que  pius  la  force  motrice  eft  apliquée 
proche  du  centre  de  gravité  de  la  réglé , plus  elle  la  fait 
tourner  fur  un  point  qui  en  eft  éloigné , ôc  les  deux  diftan- 
ces  font  toujours  en  raifon  inverfe  l’une  de  l’autre.  Je  crois 
que  ce  fécond  principe  eft  connu  des  Mécaniciens , ôc 
qu’il  a même  été  déjà  établi , quoique  fous  une  face  diffé- 
rente , par  M.  Huguens  dans  Ion  Traité  de  Horologio  of- 
eillatorio\  je  n’en  luis  cependant  pas  fur  , ôc  c’eft  ce  que 
je  ne  puis  vérifier  maintenant.  On  croira  fans  peine  que 

Rrr  ij 


* Quoique 
j’aie  vù  à 
mon  re- 
tour que 
M.  Hu- 
guens  a- 
voit  établi 
le  principe 
dont  il  eft 
queftion  , 
j‘ai  cru  ne 
devoir  tien 
changer 
ici. 

Fig.  Pf- 


jo  o Traité  du  Navire, 
je  n’ai  dans  les  deferts  & fur  les  montagnes  du  Pérou , où 
je  travaille  à ce  Traité  , que  les  feuls  Livres  qui  me  font 
abfolumcnt  néceiïaires  pour  mes  opérations  aâuelles,  ôc 
que  je  manque  de  tous  les  autres  qu’on  ne  connoit  pas 
même  dans  le  Pais. 

III. 

• 

Pour  ne  pas  , dans  le  doute*,  biffer  fans  quelque  ex- 
plication le  principe  dont  il  s’agit , coniidérons  la  réglé 
KA  ( Fig.  9 J.  ) pendant  quelle  tourne  fur  (on extrémité  13 , 
en  prenant  la  lituation  Ba.  Chaque  de  fes  points,  comme 
F,  recevra  une  viteflé  proportionclle  à fa  diftance  au  point 
B ; mais  comme  nous  lupofons  que  certe  réglé  n’eft  pas 
par  tout  également  pefante  , le  mouvement  de  fes  parties 
ne  fera  pas  proportioncl  à leur  vitelTe  , mais  il  fera  rc- 
préfenté  par  les  ordonnées  FH  d’une  courbe  BHA  j cha- 
que ordonnée  étant  égale  au  produit  de  la  pefanteur  du 
point  correfpondant  par  fa  vitelïc  , ou  ce  qui  eft  la  même 
chofe  par  fa  diftance  à l’extrémité  B ; &.  toute  l’étendue 
curviligne  ABHA  , qui  eft  la  femme  de  toutes  les  ordon- 
nées , exprimera  le  mouvement  de  toute  la  réglé.  Ce 
mouvement  eft  égal  au  produit  de  la  malfe  entière  par  la 
diftance  GB  de  fon  centre  de  gravité  G à l’extrémité  B ; 
puifqu’on  démontre  en  Mécanique , que  fi  on  fait  une 
fomme  des  produits  de  toutes  les  parties  d'un  corps  par 
leur  diftance  à un  point  qu’on  prend  pour  terme  , cettp 
fomme  eft  égale  au  produit  de  tout  le  corps  parla  diftance 
de  fon  centre  de  gravité  commun , à ce  point  qui  fert  de 
terme. 

On  peut  confiderer  outre  cela  le  mouvement  de  toute 
la  réglé  , réuni  dans  un  centre  D , lequel  doit  différer  du 
centre  de  gravité  G ; parce  que  routes  les  parties  de  la 
règle,  prennent  des  viteffes  différentes  ; & il  eft  évident 
que  ce  centre  doit  répondre  en  D,  vis-à-vis  du  centre  de 
gravité  E de  l’efpacc  curviligne , qui  exprime  non-feule- 
ment la  quantité  totale  du  mouvement , mais  qui  en  mar- 
que aulli  la  diftribution  par  fes  ordonnées.  Or  il  eft  clair 
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3ue  fi  une  puiflance  pouffe  Ja  réglé  perpendiculairement  Fig.  ?j. 

ans  le  point  D , elle  la  fera  tourner  exaôement  fur  fon 
extrémité  B : car  auffi-tôt  que  D eft  le  point  dans  lequel 
on  peut  confiderer  que  tout  le  mouvement  fe  réunit,  les 
quantités  de  mouvement  que  prend  la  réglé  de  part  & 
d’autre  de  ce  point , doivent  fe  contrebalancer  parfaitement, 
de  même  que  les  réfiftances  que  caufe  l’inertie  ; au  lieu 
que  cet  équilibre  ne  fubfifteroit  plus  fi  la  puiflance  étant 
toujours  apliquée  en  D , la  réglé  tuurnoit  fur  tout  autre 
point  que  fur  l’extrémité  B. 

Supofons  maintenant  que  la  règle  tourne  fur  le  point  C , 
ôc  prenne  la  fituation  ba.  Alors  le  mouvement  de  chaque 
point,  comme  F , au  lieu  d être  proportionel  au  produit 
de  fa  maffe  par  fa  diftance  FB  à l’extrémité  B , fera  pro- 
portionel au  produit  de  fa  maffe  par  fa  diflance  FC  au  cen- 
tre de  converlion  C;  ainfi  pour  repréfenter  le  mouvement 
rotai  de  la  réglé  , il  faut  ajourer  à la  figure  mixtiligne 
ABHA,  une  autre  figure  curviligne  AHBIA  dont  les  or- 
données, comme  HI,  foient  proportionelles  au  produit 
de  la  maffe  de  chaque  point  F par  la  ligne  confiante  BC. 

La  pefanteurde  chaque  point  étant  multipliée  par  la  ligne 
BC;  le  centre  de  gravité  g de  la  figure  ajoutée  AHBI  doit 
répondre  exactement  vis-à-vis  du  centre  de  gravité  G de  la 
regie.  Et  il  eft  clair  que  le  point  K où  il  faut  apliquer  la 
force  motrice  qui  doit  faire  tourner  la  règle  fur  le  point  C , 
en  la  pouffant  perpendiculairement,  doit  répondre  vis-à- 
vis  du  centre  de  gravité  de  la  figure  entière  ABIA  , qui 
repréfente  le  mouvement  total  de  la  réglé.  Or  pour  dé- 
terminer ce  centre  de  gravité  commun , ou  pour  détermi- 
ner le  point  K , il  n’y  a qu’à  partager  1 intervale  GD  com- 
pris entre  les  points  G & D qui  répondent  au  centre  de 
gravité  des  deux  figures  partiales  BHAI  6c  BFAH  ; il  n’y 
a , dis-je  , qu’à  partager  GD  en  raifon  inverfe  des  deux 
figures  ou  des  deux  lignes  CB  6c  BG  qui  font  en  même 
raport  que  ces  deux  figures  ; puifque  1 une  eft  le  produit 
de  toute  la  maffe  de  la  réglé  ÂB  par  CB,  & l’autre  le  pro- 
duit de  cette  meme  maffe  par  BG. 
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Fig.  ?J.  Ainfi  fi  une  figure  eft  égale  à l’autre , CB  fera  égale 
à BG,  ou  CG  double  de  BG  , ôc  le  point  K étant  au  mi- 
lieu de  GD,  l’intervale  GD  fera  aulii  double  de  GK.  Si 
pareillement  la  figure  partiale  BflAI  eft  double  de  la  fi- 
gure BFAH  , la  ligne  CB  fera  double  de  BG , ôc  CG  en 
fera  triple  ; mais  le  point  K étant  deux  fois  plus  voifin  de 
G que  de  D , l’intervale  GD  , qui  eft  confiant,  fera  aufti 
triple  de  GK.  En  un  mot,  ii  y aura  toujours  même  raifon, 
entre  KG  ôc  KD  , qu’entre  BG  6c  BC  ; ôc  il  y aura  donc 
aulii  même  raifon  entre  GK  ôc  GD  , qu’entre  GB  6c  GC  ; 
ce  qui  montre  qu’à  mefure  que  le  centre  de  converlion  C 
eft  plus  éloigné  du  centre  de  gravité  G de  la  réglé , le  point 
K où  il  faut  que  la  force  motrice  fuit  apliquée , eft  plus 
proche  de  l’autre  côté  du  centre  de  gravité,  ôc  qu’il  s’en 
aproche  précifément  en  même  raport  que  le  centre  de 
converlion  s’en  éloigne  ; de  forte  que  les  deux  diftances 
font  toujours  en  raifon  réciproque. 


CHAPITRE  V- 

Suite  du  Chapitre  précédent  ; ufàge  des  Principes  établis 
ci-devant  pour  déterminer  la  quantité  de  mouvement 
de  converjion  que  prend  un  corps  expofe  à l* action  de 
plufieurs  puijfances. 

I. 

LE  s principes  que  nous  venons  d’établir  étant  admis , 
il  eft  facile  de  prévoir  toutes  les  particularités  du 
mouvement  d’une  réglé  qui  eft  fujette  à l’aétion  de  deux 
ou  d’un  plus  grand  nombre  de  puiflfances.  Imaginons-nous 
Fig.  9t.  la  réglé  (F‘g>  96.  ) poulfée  en  même  tems  en  A par 
un  agent  qui  s’exerce  félon  la  direction  Aa,  6c  en  D par 
un  autre  agent  qui  s’exerce  félon  DE.  On  lirait  que  c’eft 
la  même  chofe  quant  à l’effet  ultérieur , lorfqu’un  corps 
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eft  expofé  à l'aâion  de  plufieurs  puiflances  } de  fupofer  Fjg.  j«. 
que  ce  corps  a été  mû  par  la  diagonale  qui  eft  la  direction  g} 
compofée  de  toutes  ce  s puiflances  , ou  ae  fupofer  qu’il  a 
cédé  fucceflivement  à chaque  impreflion  particulière  l’une 
après  l’autre  ; & qu’on  trouve  toujours  qu’il  eft  parvenu 
dans  le  même  point.  Ainfi  quoique  les  deux  aâions  dont 
il  s’agit  ici  foient  flmultanées  , nous  pouvons  les  confide- 
rer  chacune  à part , fans  qu’il  importe  laquelle  nous  exa- 
minions la  première.  Je  dis  donc  que  la  puiflance  apli- 
quée  en  A fera  tourner  la  réglé  fur  un  certain  point  C , 
dont  la  firuation  dépendra  de  la  diftance  AG  de  la  puif- 
fance  A au  centre  de  gravité  G,  ôc  que  le  chemin  Gg  que 
parcourra  ce  même  centre  de  gravité  , fera  proportionel 
a la  force  abfoluë  de  la  puiflance  A , parce  que  ce  che- 
min repréfente  , comme  nous  l’avons  dit , le  mouvement 
total  que  reçoit  la  réglé.  Plus  ce  chemin  fera  grand , plus 
l’angle  de  converfion  ACa  le  fera  aufli  : mais  la  grandeur 
de  ce  même  angle  dépend  en  même  tcms  de  la  diftance 
CG  du  centre  de  converfion  C au  centre  de  gravité  G.  Si 
cette  diftance  eft  deux  ou  trois  fois  plus  petite , tout 
le  refte  étant  égal , l’angle  de  converfion  fera  deux  ou 
trois  fois  plus  grand  ; de  forte  que  l’angle  de  con- 
verfion qui  fuit  la  raifon  inverfe  de  CG  , fuit  la  rai- 
fon  directe  de  GA.  Or  il  fuit  de  là , en  confidérant 
tout , que  cet  angle  eft  proportionel  au  produit  du  che- 
min Gg  du  centre  de  gravité  par  GA  , ou  ce  qui  revient 
au  même  , qu’il  eft  comme  le  produit  de  la  puiflance  A 
par  fa  diftance  GA  au  centre  de  gravité  G.  C’eft-à-dire  , 
que  nous  avons  ce  Théorème  très-digne  de  remarque , 
que  la  grandeur  de  l'angle  de  converfion  dune  réglé  poujfée 
perpendiculairement  à Ja  longueur  , ou  que  la  quantité  de  fon 
détour  ejl  toujours  proportionelle  au  moment  de  la  puifjance 
par  raport  au  centre  de  gravité  de  cette  réglé  , fans  qu't!  im~ 
porte  fur  quel  point  la  réglé  tourne  ni  par  quel  endroit  elle  Jott 
poujfée. 

Mais  aufli-tôt  que  la  réglé  AB  a été  rranfporrée  en  ab 
par  l’effort  de  la  première  puiflance  , elle  acir  fortir  de 
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Fig.  ss.  cette  fituation  par  l’effort  de  l’autre  qui  eft  apliquée  en 
D ou  en  d Ôc  qui  agit  félon  d E.  Plus  cette  fécondé  puif- 
fance  fera  voifine  du  centre  de  gravité  G ou  g , plus  elle 
fera  tourner  la  réglé  ab  fiir  un  point  c éloigné;  6c  confor- 
mement à ce  que  nous  avons  déjà  dit,  le  centre  de  gravité 
g doit  parcourir  dans  ce  fécond  moment  un  chemin  gg  , 
proporrionel  à la  force  abfoluë  de  la  fécondé  puiffance. 
Ainli  li  cette  fécondé  puiffance  eft  parfaitement  égale  à la 
première  , le  centre  de  gravité  ne  fera  autre  chofe  que  re- 
venir dans  la  première  place  G ; 6c  il  arrivera  donc  que  la 
réglé  n’aura  tourné  que  fur  ce  point.  Car  on  voit  affez 
que  les  autres  centres  de  converlion  C 8c  c ne  font  que 
fictices  6c  qu’ils  ne  doivent  leur  origine  qu’à  la  diftinc- 
tion  d’ordre  que  nous  feignons  pour  notre  commodité  en- 
tre les  actions  des  deux  puiffances , quoi  qu’elles  foient 
parfaitement  (imultanées.  Mais  fi  la  fécondé  puiffance  qui 
agit  félon  dE  a plus  de  force  abfoluë  que  la  première  qui 
agit  félon  Aa  , le  centre  de  gravité  g fera  tranfporté  plus 
loin  que  G , il  fera  porté  jufqu’en  g , Ôc  la  réglé  ab  fe  trou- 
vera fituée  en  ab  ; de  forte  que  l’action  mutuelle  des  deux 
puiffances  aura  fait  paffer  la  réglé  AB  en  ab,  6c  l’aura  par 
conféquent  fait  tourner  réellement  fur  le  centre  de  con- 
verllon  F. 


Ainfi  l’angle  vrai  de  ccnvcrfion  , celui  qui  réfulre  des 
deux  actions  réunies  ôc  qui  en  eft  1 effet  ultérieur , eft  l’an- 
gle AF  a ou  BF  b , lequel , comme  on  le  voit , eft  la  diffé- 
rence des  deux  angles  de  converlion  ACa  6c  ara  que  cau- 
feroient  féparement  les  deux  puiffances.  Mais  par  la  mê- 
me raifon  que  le  premier  angle  de  converfion  ACa  eft 
proportionei  au  moment  de  l’agent  A,  ou  au  produit  de 
là  force  abfoluë  par  fa  diftance  GA  au  centre  de  gravité 
G , le  fécond  angle  a ca  eft  proportionei  au  moment  de  la 
fécondé  puiffance  , ou  au  moment  de  fa  force  abfoluë  par 
la  diftance  dg  ou  DG  au  centre  de  gravité  de  la  réglé  ; Ôc 
de  là  il  fuit  que  l’angle  réel  AF a de  converlion  , celui 
qui  eft  produit  par  la  concomitance  des  deux  puiffances , 
eft  proportionei  ( parce  que  ces  deux  puiffances  agiffenr  en 

fens 
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lens  contraire  ) à l’excès  d’un  moment  fur  l’autre.  Supo-  Fig. 
fé  que  nous  nommions  A une  des  puiffances  & D l’autre, 

1 angle  réel  de  converfion  fera  donc  proportionel  à A 
y.  AG — D x DG  ; & cet  angle  fera  pofitif  ou  négatif,  fé- 
lon la  maniéré  dont  l’excès  du  premier  montent  furie  fé- 
cond , fera  affecté.  Si  le  premier  moment  eft  réellement 
plus  grand  que  le  fécond , la  première  puiffance  vaincra  la 
fécondé  Ôc  le  mouvement  fe  fera  comme  il  eft  repréfenté 
dans  la  figure  96.  Si  les  deux  momens  font  égaux , l’an- 
gle réel  de  converfion  fera  nul  ; de  forte  que  les  deux  dif- 
férentes lituations  AB  ôc  déferont  exactement  parallèles  , 
comme  dans  la  figure  97 , 6c  la  verge  qui  aura  changé  de 
place,  n’aura  pas  tourné.  Enfin  fi  le  montent  delà  première 
puiffance  eft  moindre  que  celui  de  la  fécondé  , 1 angle  de 
converfion  fera  négatif;  la  première  puiffance  fera  vaincue 
par  la  fécondé  , 6c  l’effort  des  deux  aura  faitpaffer  la  réglé 
AB  dans  la  fituation  ab  , comme  le  repréfeme  la  figure  98. 

II. 


On  voit  affezque  c’eft  ordinairement  le  premier  de  ces 
trois  cas  que  nous  devons  rechercher.  Car  la  première 

Ijuiffance , celle  qui  eft  apliquée  en  A , repréfente  les  voi- 
es de  l’avant,  pendant  que  la  fécondé  puiffance,  celle  qui 
agit  félon  DE,  repréfente  le  choc  de  l’eau  fur  la  proue, 
produit  par  la  viteffe  du  fillage  ; 6c  le  plus  grand  incon- 
vénient qu’on  a prefque  toujours  à craindre  dans  les  Navi- 
res qui  ne  gouvernent  pas , c’eft  que  l’effort  des  voiles  de 
lavant  ne  foit  pas  capable  de  furntonter  le  choc  de  l’eau, 
lorfqu’il  s’agit  de  faire  tourner  le  Navire.  Mais  rien  n’em- 

f léchera  maintenant  de  reconnoître  avec  une  extrême  faci- 
ité,les  bonnes  ouïes  mauvaifes  qualités  qu’auront  à cet 
égard  tous  les  Vaiffeaux  qu’on  fe  pfopofe  de  conftruire  : il 
n’y  aura  qu’à  examiner  combien  un  des  momens  eft  plus 
grand  que  l’autre  par  raport  au  centre  de  gravité.  Il  étoit 
affez  facile  de  foupçonner  que  ce  moyen  de  voit  fervir , 
iorfque  le  centre  de  converfion  ne  différé  pas  du  centre 

Sff 
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Fig.  96.  de  gravité;  ce  qu’il  y a de  particulier , c’eft  qu’il  agéale- 
ment  lieu  , lorfque  le  mouvement  fe  fait  fur  tout  autre 
point. 

Supofé  que  le  Vaiffeau  de  la  figure  67  finglc  à toutes 
voiles  , on  pourra  repréfenter  l'effort  du  vent  par  l’éten- 
due même  des  voiles  ; Ôt  cette  même  étendue  repréfen- 
tera  auffi  la  force  du  choc  de  l’eau  fur  la  prouë  cpii s’exer- 
ce félon  FC  ; puifque  les  efforts  du  vent  6t  de  l’eau  , fé- 
lon le  fens  horifontal , font  parfaitement  égaux.  Si  après 
cela  on  fuprime  une  des  voiles,  Ôc  qu’il  foit  queftion  de 
Ravoir  fi  le  Navire  obéira  avec  promptitude  à l’effort  des 
autres  voiles  , on  pourroitdécompofer  les  forces,  6c cher- 
cher les  parties  qui  agiflent  dans  le  fcul  fens  perpendicu- 
laire à la  quille  ; mais  cela  n’eft  pas  néceffaire  : continuant 
à exprimer  le  choc  de  l’eau  fur  la  prouë  parl’étenduë  qu’a- 
voient  toutes  les  voiles  , il  n’y  aura  qu’à  multiplier  cette 
étendue  par  la  diflance  GC  du  centre  de  gravité  G du  Na- 
vire à la  direction  FC  du  choc  , 6c  on  aura  le  moment  de 
ce  choc.  On  trouvera  de  la  même  maniéré  le  moment  de 
l’effort  des  voiles  qui  fervent  ; 6c  on  verra  de  cette  forte 
dans  tous  les  cas  imaginables  laquelle  des  impulfions  doit 
dominer. 

Si  l’étendue  des  voiles  avec  lefquelles  le  VaifTeau  faifoit 
route,  étoit  par  exemple,  de  20000  pieds  quarrés,  6c que 
la  direêtion  CF  de  leur  effort  paffàtà  30  pieds  de  diflance 
du  centre  de  gravité  G , on  aura  600000  pour  leur  mo- 
ment ou  pour  celui  du  choc  de  l’eau  contre  la  prouë  qui 
cft  précifément  le  même.  Pour  peu  enfuite  qu’on  diminue 
l’étenduë  des  voiles  de  la  poupe , la  force  relative  avec 
laquelle  les  autres  voiles  travailleront  à faire  tourner  le 
Navire  ne  pourra  pas  manquer  de  fe  trouver  plus  grande  ; 
puifque  le  moment  de  la  partie  fuprimée  tendoit  à pro- 
duire un  effet  contraire*  il  étoit  négatif  ; aulfi-tôt  que  cette 
partie  étoit  en  arriéré  du  centre  de  gravité  du  Vaiffeau. 
Ainfi  la  retrancher,  c’eft  la  même  chofe  que  fi  on  l’ajou- 
toit  en  avant.  Mais  on  aprendra  , en  multipliant  par  leur 
diftânee  au  centre  de  gravité  l’étenduë  des  voiles  aéluel- 
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lemcnt  déployées,  fi  leur  moment  eft  effectivement  plus 
grand  d’une  quantité  allez  confidérablc.  Supofé  que  l’é- 
tenduë  des  voiles  de  la  poupe  qu’on  a ferrées,  foitdc  3000 
pieds  , & que  la  direction  compofée  ou  moyenne  des  au- 
tres qui  auront  1 7000  pieds  de  furface  , ne  fe  trouvât  éloi- 
gnée que  de  36  pieds  au  centre  G , leur  moment  ne  feroit 
que  de  6 1 2000  ; ôc  le  moindre  obftacle , comme  une  Mer 
un  peu  agitée  , ou  une  legere  diminution  , mais  fubite 
dans  la  force  du  vent , feroit  caufe  tous  les  jours  que  ces 
dernieres  voiles  ne  reufiiroient  pas  à vaincre  le  choc  de 
l’eau  dont  le  moment  feroit  de  600000.  On  conciuroit 
donc  que  dans  le  partage  qu’on  a fait  entre  les  propriétés 

3ue  doit  avoir  le  Vaiffeau  , on  a trop  accordé  à l’avantage 
e marcher  avec  viteffe  , au  préjudice  de  celui  de  gou- 
verner avec  facilité.  Pour  corriger  ce  défaut,  il  faudroit 
mettre  encore  quelques  voiles  vers  la  prouë  dont  on  fe 
ferviroit  dans  l’occafion  ; ou  fi  la  chofc  n’étoit  pas  polïï- 
ble  , ôc  que  le  Vaiffeau  ne  fût  que  projetté,  il  faudroit, 
conformement  à ce  qu’on  a vû  dans  les  Chapitres  précé- 
dens , porter  un  peu  plus  vers  l’avant  la  plus  grande  lar- 
geur de  la  carène. 
ë III. 

/ 

Nous  n’avons  pas  bcfoin  dans  cette  recherche  de  fça- 
voir  fur  quel  point  doit  tourner  le  Navire , mais  on  nous 
pardonnera  fans  doute  cette  curiofité.  Si  l’angle  réel  AF« 
(Fig.96  fie  p8.  ) de  converfion  étoit  égal  à l’angle  de  con- 
verlion  ACa  , que  cauferoit  la  première  puiffance  fi  elle 
étoit  feule  , les  triangles  GCg  6c  GFç  feroient  fcmblables, 
fie  nous  aurions  cette  analogie  Gg  | Gç  1 1 GC  | GF  ; ou  en 
mettant  à la  place  de  Gg  6c  de  Gg , la  première  puiffance 
A,  ôc  fon  excès  A — D fur  la  fécondé  qui  font  en  même 
raport,  nous  aurons  A | A — D 1 1 GC  | GF  ; de  forte  que 
GF  feroit  égale  à — x GC.  Maispuifque  les  angles  en 

C fie  en  F ne  font  point  égaux,  la  quantité  x G ne 

doit  point  être  la  jufte  valeur  de  GF  ; mais  celle  de  G f in- 

• Sffij 


Fig. 

&?8. 


‘ Digitized  by  Google 


yo8  Traité  du  Navire, 

Fig.  terceptée  entre  le  centre  de  gravité  G & une  ligne  droite 

& 9*‘  gf  parallèle  à b a qui  pafferoit  par  le  point  g.  Et  à l’égard 

de  CF  elle  doit  être  plus  grande  ou  plus  petite  , félon  que 
l’angle  en  F eft  plus  petit  ou  plus  grand  que  l’angle /ou 
que  l’angle  C;  c’eft-a-dire  , que  G ffx.  GF  font.en  raifon 
réciproque  des  angles  f & F , ou  C & F.  Ainft  nous  n’au- 
rons qu’à  .faire  cette  fécondé  analogie  , en  mettant  à la 
place  des  angles  dont  il  s’agit , les  moinens  qui  leur  font 
proportionels  ; l’excès  AxGA — DxGD  du  moment  de 
Ja  première  puiffance  fur  celui  de  la  fécondé , eft  au  mo- 
ment A x GA  de  la  première  puiffance , comme  la  quantité 

x GC  ou  G f eft  à GF  , qui  fe  trouve  égale  à 

AxGA  — Dxob  x ®Ax  GC  : de  forte  que  pour  trouver  im- 
médiatement la  diftance  FG  du  centre  de  gravité  G au 
centre  réel  de  converfion , il  n’y  a qu’à  faire  cette  unique 
proportion  ; la  différence  des  momens  des  deux  puiffan- 
ces  eft  à la  différence  même  de  ces  puiflances , comme 
le  reûangle  de  GA  & de  l’intervale  GC  compris  entre  le 
centre  de  gravité  G & le  point  C où  feroit  le  centre  de 
converfion,  fi  la  réglé  n’étoit  muë  que  par  la  première 
puiffance , eft  à la  diftance  GF  du  centre  de  gravité  au  vrai  * 
centre  de  converfion  F.  On  peut  faire  fur  cette  valeur 

A x c'a  3 DxGD  x x ^ différentes  remarques 

2ue  nous  fuprimons,  pour  ne  pas  allonger  davantage  ce 
Ihapitre  ni  cette  Section , & pour  pafler  plus  prompte- 
ment à l’examen  du  Vaiffeau  par  raport  à la  mâture* 
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QU AT R 1 E M E SECTION . 


Où  l’on  examine  le  Vaifleau  par  raport  à la 
qualité  qu’il  doit  avoir  de  bien  porter  la 
Voile  , ou  de  recevoir  une  voilure  avan- 
tageufe. 


CHAPITRE  PREMIER- 

De  l'effort  mutuel  vertical  que  forment  enfemble  les 
impulfons  du  Vent  fur  les  Voiles 
<&  de  l’Eau  fur  la  Prouë. 

I. 

IL  fuffit  pour  réfoudre  les  Problèmes  de  Manœuvre , de 
même  que  toutes  les  queftions  que  nous  venons  de  dif- 
cuter , d’avoir  égard  aux  efforts  du  vent  & de  l’eau  réduits 
au  fcns  horifontal  ; parce  que  ce  font  ces  feuls  efforts  rela- 
tifs qui  contribuent  au  fillage  & qui  font  paffer  le  Navire 
d’une  route  à l’autre.  Ce  n’eft  plus  la  même  chofe  auffi- 
tôt  qu’il  s’agit  de  la  difpofition  de  la  mâture  & de  la  fitua- 
tion  inclinée  ou  horifontale  que  peut  prendre  le  Vaiffeau  : 
on  eft  obligé  de  confiderer  les  forces  abfoluës  des  chocs 
de  l’eau  ôc  du  vent  dans  leur  état  aêluel,  6c  de  fe  livrer 
à la  difficulté  entière  que  renferme  un  femblable  examen- 
«Comme  la  prouë  AE  (Fig.  pp.  ) a toujours  quelque  faillie  * Fig. 
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»9.  ou  qu’elle  eft  inclinée  en  avant , de  même  que  fe  flanc 
du  Navire  , elle  ne  peut  pas  être  pouffée  par  le  choc  de 
l’eau  dans  le  fens  horifontal  , fans  l’être  en  même  tems 
dans  le  vertical  ; c’eft-à-dire  que  l’eau  par  fon  choc  fait 
non-feulement  effort  pour  poufler  la  proue  en  arriéré , mais 
auflï  pour  l’élever.  Elle  la  pouffe  félon  une  direction  DH , 
dont  la  fituation  dépend  de  la  courbure  de  laprouëôcde, 
fa  faillie  ; & l’impullion  relative  verticale  peut  fe  trouver 
plus  grande  ou  plus  petite  que  l’horifontale  dans  toutes 
fortes  de  raports.  D’un  autre  côté , quoique  le  vent  fe  meu- 
ve toujours  à peu  près  parallèlement  à l’horifon,  il  ne 

{touffe  néanmoins  la  voile  LM  que  félon  la  perpendicu- 
aire  à fa  furface  , & fi  on  confidere  toute  l’impulfion  réu- 
nie dans  le  milieu  I de  la  voile , elle  s’exercera  félon  une 
ligne  SK  qui  ne  fera  peut-être  pas  horifontale.  Ilfautcn- 
core  ajouter  que  ces  impulfions  du  vent  fur  la  voile  6c 
de  l’eau  fur  la  proue  ne  font  pas  égales , lorfqu’on  les  con- 
fîdere  abfolument , quoique  le  Navire  foir  parvenu  à fou 
. mouvement  uniforme  : l’égalité  ne  fubfifte  feulement  qu’en- 
tre les  parties  de  ces  forces  qui  agiflfent  félon  la  détermi- 
nation horifontale  , ôt  qui  contribuent  au  mouvement  du 
fillage. 

IL 

Les  deux  directions  DH  6c  SK  fe  coupent  en  N ; 6c  il 
eft  évident  que  ce  que  les  forces  ont  d’égal  ôc  de  con- 
traire doit  fe  détruire  entièrement  dans  ce  point,  àcai»- 
fe  de  la  parfaite  opofition  qui  s’y  trouve  ; 6c  qu’il  ne  doit 
refter  que  les  feules  forces  verticales  qui  s’exercent  fur  la 
direction  commune  NT.  Il  n’importe  en  quel  endroit  de 
fa  direction  on  fupofe  qu’eft  appliquée  une  puiffance  , fi 
l’efpace  NR  reprefente  l’impulfion  abfoluë  de  l’eau  fur  la 
prouë  , félon  la  direction  DH  ; ôc  NP  celle  du  vent  fur  la 
voile  , félon  la  direction  SK  , 6c  qu’on  achevé  le  paralle- 
lograme  PNRT  , fa  diagonale  NT  marquera,  conforme- 
ment aux  réglés  de  la  compofition  des  mouvemens,  la  di- 
rection 6c  la  quantité  de  l’effort  mutuel  qui  réfultera  de 
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la  réunion  de  ces  deux  puiffances  : c’eft  à l’effort  commun  F*g-  99- 
NT  qu’elles  fe  réduiront , après  la  deftruêtion  de  tout  ce 
qu’elle  auront  de  forces  égales  ôc  contraires  ; ôc  cet  ef- 
fort commun  doit  être  exactement  vertical,  puifqu’il  n’eft 
formé  que  des  feules  forces  relatives  verticales , qui  au 
lieu  de  fe  détruire  , fe  joignent  prefque  toujours  enfem- 
ble.  Ainli  les  impulfions  du  vent  & de  l’eau  qui  pouroient 
feules  altérer,  la  viteffe  du  fillage  neconfpirent  alors  qu’à 
foulever  le  Navire  ou  à le  tirer  verticalement  en  haut;  pen- 
dant qu’il  eft  tranfporté  par  fon  propre  mouvement  ou  par 
fon  mouvement  intrinlèque  déjà  acquis. 

III. 

Dans  les  premiers  inftans  du  fillage  , l’impulfion  du 
vent  fur  la  voile  eft  fort  grande,  ôc  l'impulfion  au  contrai- 
re de  l’eau  fur  la  prouë  eft  fort  petite.  L’efpace  ISp  repré- 
fente, par  exemple,  la  première  force, ôcNr  la  fécondé; 
ôc  l’effort  compofé  des  deux  eft  marqué  par  Nr  qui  s’exer- 
çant fur  une  aireûion  inclinée  en  avant  , nous  aprend 
que  le  choc  de  l’eau  fur  la  proue  n’a  pas  alors  aflcz  de 
force  relative  horifontale  , pour  fufpendre  tout  l’effet  de 
l’impulfion  du  vent  fur  la  voile  , ôc  que  la  viteffe  de  la  - 
marche  doit  s’accelerer  ; puifque  le  Vaiffeau  eft  tiré  en 
avant.  Le  fillage  devenant  plus  rapide  , le  vent  atteindra 
enfuite  les  voiles  avec  moins  d’impetuofité , ôc  la  prouë 
éprouvera  au  contraire  plus  de  réftftance  de  la  part  de  l’eau  ; 
cette  réftftance  fera  repréfenrée  par  NR , pendant  que  l’im- 
pulfion  du  vent  le  fera  par  NT  ; ôc  l’effort  commun  ou  mu- 
tuel NT,  qui  réfultera  ae  la  réunion  de  ces  deux  puiffances , 
agiffant  fur  une  direction  NT  plus  aprochante  d’être  verti- 
cale , travaillera  encore  à faire  accélérer  le  fillage  , mais 
avec  moins  de  force.  Nous  ne  nous  arrêtons  pas  à dé- 
montrer, parce  que  cela  n’importe  pas  à notre  fujet  , que 
le  lieu  géométrique  de  tous  les  points  t , T,  T qui  ter- 
minent les  efforts  compofés  Nr , NT , ôcc.  eft  une  para- 
bole qui  a les  deux  directions  SK  ôc  DH  pour  tangentes. 
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Fig.  99.  Mais  enfin  , l’effort  commun  ou  mutuel  s’exercera  fuc- 
cefïivemcnt  fur  une  infinité  de  diverfes  directions  Nr,  NT, 
de  moins  inclinées  en  moins  inclinées,  jufqu’à  ce  que  la 
direction  devenue  tout  à fait  verticale,  & l’effort  mutuel 
NT  ne  tirant  plus  en  avant,  le  mouvement  du  fillage  ne 
s’accelere  plus  & relie  dans  un  état  permanent.  Pour  le 
dire  encore  une  fois  ; les  deux  impulfions  du  vent  & de 
l’eau  agiffent  enfemble  fur  le  Navire,  & l’effort  vertical 
NT  au  lieu  de  les  repréfenter  chacune  féparement,  mar- 
que leur  adion  commune.  C’eft  pourquoi , au  lie®  d’exa- 
miner les  effets  particuliers  que  chaque  de  ces  puiffances 
eft  capable  de  produire  , nous  n’aurons  déformais  qu’à 
avoir  égard  au  lcul  effort  vertical  NT  qui  naît  de  1’aadi- 
tion  des  forces  relatives  verticales , après  la  deftrudion 
des  forces  relatives  horifontales  qui  font  égales  & contrai- 
res. Ce  fera  toujours  précifemcnt  la  même  chofe  ; mais 
nous  ne  ferons  point  obligés  de  partager  notre  attention, 
entre  tant  d’objets  -,  & l’examen  deviendra  plus  fimple, 

IV. 

Au  relie , il  ne  fera  pas  difficile  de  déterminer  la  quantité 
de  cet  effort  mutuel  vertical , aulfi-rôt  qu’on  connoîtra  la  fi- 
tuation  des  diredions  DH  & SK  fur  lefquelles  s’exercent 
les  deux  impulfions  particulières  qui  le  forment.  Dans  le 
triangle  PNT  les  trois  angles  font  donnés:  & on  fçaura 
toujours  aifément  par  l’Anémometre  la  force  totale  ex- 
primée parNP  du  choc  du  vent  lur  la  voile.  Il  n’y  aura 
donc  que  cette  fimple  analogie  à faire  ; le  finus  de  l’angle 
PTN  égal  à l’angle  TNR  fait  par  ladiredion  du  choc  de 
l’eau  & par  la  verticale  , eft  à 1 impulfion  NP  du  vent  fur 
la  voile  , comme  le  finus  de  l’angle  P égal  à l'angle  RJNS 
que  font  enfemble  les  diredions  des  impulfions  du  vent 
& de  l’eau,  eft  à l’effort  requis  NR.  Supofé  que  l’étendue 
des  voiles  expofées  au  choc  foit  de  i f 474  pieds  quarrés  , 
comme  dans  le  Vaiffeau  du  premier  rang  que  nous  avons 
ponlîdcré  dans  le  premier  Chapitre  de  la  leçonde  Se  dion  , 
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ôc  que  l’impulfion  du  vent  fur  chaque  pied  foit  de  fix  li-  Fig.  9f. 
vres,  l’impulfion  totale  fera  de  92844.  livres  ; ôc  fi  la  di- 
re&ion  SK  eft  horifontale  , ôc  que  celle  DH  du  choc  de 
l’eau  fur  la  proue  farte  un  angle  de  48  j degrés  avec  l’ho- 
rifon  , comme  cela  fe  trouvera  à peu  près  dans  nos  Vaif- 
feaux,  & comme  cela  arriveroit  tout-a-fait  exa£lement  fi 
la  prouë  étoit  fphérique  , mais  qu’elle  n’enfonçât  dans 
l’eau  que  la  moitié  de  fon  rayon  vertiçal , on  trouvera 
que  l’effort  mutuel  NT  eft  de  104328  ou  d’un  peu  plus  de 
y 2 tonneaux.  C’eft  cet  unique  effort  qui  réfulte  de  1 affem- 
blage  des  chocs  du  vent  ôc  de  l’eau , ôc  qui  repréfente 
toute  leur  aôtion. 

Nous  pouvons  fans  doute  nous  difpenfer  d’expliquer 
comment  il  fe  peut  faire  , que  pendant  que  l’impulfion  du 
vent  , qui  eft  la  première  caufe  du  mouvement  du  Navi- 
re ôc  de  tout  ce  qui  en  réfulte , n eft  que  de  92844  livres  , 
l’effort  mutuel  vertical  NT  eft  néanmoins  de  104328  li- 
vres : la  compofirion  ôc  la  communication  des  mouve- 
mens  offrent  plufieurs  phénomènes  femblables  connus  de 
tous  les  Mécaniciens.  D’ailleurs  il  eft  évident  que  le  VaiC- 
feau  étant  pouffé  avec  une  force  de  92844  livres,  doit 
aller  choquer  l’eau  avec  une  plus  grande  vitefTe , jufqu’à 
ce  qu’il  en  foit  repouffé  dans  le  fens  horifontal  avec  une 
force  exa&ement  égale.  Mais  de  ce  même  choc  , il 
doit  naître  néceffairement  une  impulfion  verticale  qui  fera 
plus  ou  moins  grande , félon  que  la  prouë  fera  plus  ou 
moins  inclinée  ; ôc  c’eft  principalement  cette  derniere 
force , parce  qu’il  n’y  a rien  qui  puiffe  la  détruire  , qui 
forme  l’effort  vertical  NT  , ôc  qui  pourroit  le  rendre, 
non  pas  une  ou  deux  fois  plus  grand , mais  dix  ôc  vingt 
fois , fi  la  prouë  avoit  beaucoup  plus  de  faillie. 


Ttt 
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C H A P I T R E II- 

Des  différentes  fituations  que  l’effort  mutuel  vertical 
des  chocs  du  Vent  fur  les  V oiles  & de  l'eau  fur  la 
prouë  , fait  prendre  au  Navire  ; & des  conditions 
de  la  mâture  parfaite. 

SI  on  examine  maintenant  les  effets  que  cet  effort  NT 
cft  capable  de  produire  en  tirant  continuellement  le 
Navire  en  haut , on  verra  qu’il  en  peut  caufer  deux  très- 
différens.  Le  premier  de  foulever  le  Navire  ou  de  le  faire 
un  peu  fortir  de  l’eau  ; & le  fécond  de  produire  quelque 
înclinaifon  vers  la  prouë  ou  vers  la  poupe , félon  l’endroit 
du  Vaiffeau  auquel  il  eft  apliqué. 

I. 

Le  Navire  étant  continuellement  tiré  en  haut , fa  pe- 
fanteur  doit  être  comme  diminuée  : Ôt  la  pouffée  verticale 
ïîg.  99-  de  l’eau  étant  enfuite  trop  grande , le  Navire  doit  s’élever. 
L’effort  mutuel  NT  agit  avec  une  force  de  104528  livres 
ou  de  y 2 tonneaux  , c’eft  autant  à retrancher  fur  le  poids 
total  j ôc  la  pouffée  de  l’eau  étant  déchargée  de  tout  ce 
fardeau , le  Navire  ne  doit  plus  occuper  un  fi  grand  ef* 

}>ace  dans  la  Mer  ; il  doit  en  fortir  allez  pour  que  le  vo- 
ume  d’eau  déplacée  par  fa  carène , foit  moindre  de  ya 
tonneaux,  ou  d’environ  14 ytf  pieds  cubiques.  Il  eft  évi- 
dent que  cet  effet  eft  phyfiquement  néceffaire  ; & il  eft 
également  clair  que  la  partie  de  la  carène  qui  s’élève  , 
ôc  qu’on  peut  nommer  la  partie  non-fumergée. , doit  avoir 
même  raport  à toute  la  carène  , que  l’effort  vertical  NT 
à toute  la  pefanteur  du  Vaifleau  ; c’eft-à-dire,  que  fi  tout 
le  poids  du  Navire  eft  exprimé  par  la  foiidiré  entière  de 
la  carène  ABFE , la  partie  non-fumergée  ABba  repréfen- 
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tera  l’effort  mutuel  NT,  pendant  que  la  partie  fumergée  Fjg. 
«iFE  reprefentera  la  force  a&uelle  de  la  pouffée  verticale  de 
« l’eau.  Au  refte  cette  élévation  du  Navire  peut  fe  négliger 
dans  diverfes  rencontres:car  comme  la  coupe  horifontale  du 
Navire  faite  à fleur  d’eau  a beaucoup  detenduë , il  fuffit 
que  la  carène  s’élève  très-peu , pour  que  la  partie  qui  fort 
ae  l’eau  acquerre  la  folidité  qu’elle  doit  avoir.  Cette  par- 
tie n’aura  jamais  que  4.  ou  y pouces  d’épaiffeur , dans  le 
tems  même  que  le  vent  aura  le  plus  de  rapidité,  & qu’on 
donnera  aux  voiles  le  plus  de  furface. 

IL 

Mais  en  même  tems  que  l’effort  NT  fouleve  le  Vaif- 
feau , il  peut  le  faire  incliner, & porter  même  l’inclinaifon 
li  loin , qu’il  n’y  ait  pas  de  fureté  pour  les  Marins.  Ce  fé- 
cond effet  qui  n’eft  pas  néceffaire  comme  le  premier , 
doit  principalement  varier  félon  les  diverfes  aplications 
de  l’effort  dont  nous  parlons , par  raport  au  centre  de  gra- 
vité du  Navire.  * Lorfque  la  mâture  eft  fort  haute  , la  di- 

* L'Auteur  dam  j'ai  parlé  dans  la  fécondé  partie  de  la  notre  de  la  page  587 , 
a mis  à la  fin  de  Ton  Livre  l'extrait  de  deux  Lettres  anonymes  , dans  lefquel- 
les  on  fe  déclare  pour  un  autre  avis  fur  le  point  du  Navire  qu’il  faut  prendre 
pour  hypomociion.  On  m’objefte  la  Théorie  qu’a  donné  M.  Bernoulli  fur  le 
point  qu'il  nomme  centrum  Jfontantum  rotationts  N.  177.  du  quatrième  tome 
de  fes  Oeuvres  i j’avoue  que  l’autorité  de  M.  Bernoulli  eft  fi  grande  en  Ma- 
thématiques , queje  croirais  m’erre  trompé  , fi  je  l’avois  contre  moi , malgré 
toutes  les  raifons  fur  lefquelies  mon  femiment  eft  fondé.  Mais  outre  que  j’ai 
reconnu  avec  plaifirque  j’étois  parfaitement  d’accord  avec  ce  célébré  Mathéma- 
ticien dans  plufieurs  recherches  qui  nous  font  communes , quoique  nous  fovons 
venus  aux  mêmes  refultats  par  des  chemins  très-diftérens  , le  Leâeur  doit  re- 
marquer qu’il  ne  s'agit  nullement  ici  d’ofciliations  ou  de  baiancemens , & qu’il 
c'en  croit  pas  plus  queftion  dans  mon  Traité  de  la  mâture  , où  je  ne  parloir 
de  changemens  de  fituations  de  la  part  du  Navire  , que  pour  tacher  de  les  pré- 
venir. Lorfque  le  VailTeau  eft  ex  pofé  à l'action  de  plufieurs  puiflances , c’eft  i 
peu  près  le  même  cas  que  fi  plufieurs  perfbnnes  tiraient  une  réglé  ou  un  bi- 
ton  par  différent  endroits  & félon  différentes  direéfions.  On  fqait  bien  que  ceae 
réglé  peut  changer  de  fituarion  fur  une  infinité  de  differens  points,  mais  il  n’en 
clf  nullement  queftion  lorfqu’on  veut  que  la  réglé  ne  tourne  pas  ; & U fuffk 
pour  cela  qu’il  y ait  un  équilibreparfait entre  les  efforts  de  toutes  les  perfonnes 
qui  agilfent  cnfemble.  C'eft  ce  que  je  tache  de  faire  auffi  i l’égard  du  Vailfeau. 
Mais  ce  qui  étonnera , peut-être  , l’Auteur  anonyme  des  deux  Lettres;  c’eft 
que  quoique  je  ne  dufiè  pas  penfer  au  centre  de  rotation,  & que  je  prenne  tou- 
jours le  ceatre  de  gravite  du  Navire  pour  point  d'apui , lorfque  je  confidere 
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Fig.  99‘  reclion  SK  de  la  voile  coupera  la  dire&ion  DH  du  choC 
de  l’eau  dans  un  point  N beaucoup  plus  élevé  fit  plus  en 
arriéré  , & la  diredion  VT  de  l’effort  NT  étant  apliquée  * 
vers  la  poupe  , foulevera  cette  partie  & fera  par  confé- 
quent  enfoncer  en  même  tems  la  proue  dans  l’eau.  Ce 
fera  tout  le  contraire  fi  la  mâture  a trop  peu  de  hauteur, 
& que  la  direction  SK  de  l'effort  du  vent  coupe  la  direc- 
tion du  choc  de  l’eau  dans  un  point  N beaucoup  plus  bas  : 
l’effort  mutuel  NT  foulevera  alors  le  Navire  par  l’avant 
& fera  caler  la  poupe.  Il  arrivera  à peu  près  la  même  chofe 
qu’à  une  piece  de  bois  qu’on  éleve  par  une  de  fes  extré- 
mités , au  lieu  de  l’élever  par  le  milieu  : un  de  fes  bouts 
refte  à terre  , pendant  qu’on  fait  monter  l’autre. 

Le  Vaiffeau  portera  l’inclinaifon  dans  ces  deux  diffé- 
rens  cas  , jufqu’a  ce  que  la  pouffée  de  l’eau  foit  en  état 
de  l’empêcher  d’aller  plus  loin.  Le  Navire  ne  peut  pas  per- 
dre fa  fituation  horifontale  fans  que  le  centre  de  gravité 
de  la  partie  fumergée  , dans  lequel  fe  réunit  la  pouffée 
verticale  de  l’eau , change  de  place  & avance  du  côté  de 
l’inclinaifon  ; ce  qui  fait  que  cette  force , quoique  la  mê- 
me , fe  trouve  enfuite  apliquée  à un  bras  de  levier  plus 
long,  & qu’acquierrant  un  plus  grand  moment,  elle  fe 
trouve  plus  en  état  de  s’opofer  à l’inclinaifon.  C’eft:  fur 
tout  dans  les  routes  obliques  que  l’inclinaifon  va  fort  loin , 
ôt  on  n’a  que  trop  d’exemples  où  elle  a été  pouffée  juf- 
qu’au point  de  faire  verfer  le  Vaiffeau.  La  figure  toore- 
prefente  un  Navire  qui  touche , pour  ainfi  dire , à ce  fu- 
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chaque  effort  à part , je  n’introduis  cependant  pas  moins  l’équilibre  par  raport 
au  centre  de  rotation  prétendue  ou  même  par  rapott  au  centre  de  la  Terre  , 
que  par  raport  au  centre  de  gravité  du  Navire.  La  raifon  en  eft  évidente  à tous 
les  Lecteurs  un  peu  verfés  dans  les  Mécaniques.  On  rend  ici  l’équilibre  parfait  ; 
c'eft-à-dire  , qu  on  le  rend  tel , que  généralement  tous  les  efforts  fe  détruifent 
mutuellement  par  leur  égalité  & leur  opofition.  L’effort  du  vent  contre  les  voi- 
les , la  rélîflance  qu’éprouve  la  proue , la  pouffée  verticale  de  l’eau , la  pefan- 
leur  meme  du  Navire . toutes  ces  forces  fufpendent  réciproquement  leur  effet  : 
ainfi  elles  font  en  équilibre  à l’égard  de  tous  les  points  imaginables.  Supofé 
que  le  relie  des  deux  Lettres  foit  fufceptible  de  quelqu'autre  lins,  car  je  ne 
me  flate  pas  de  les  bien  entendre , je  crois  néanmoins  que  cette  feule  réponfft 
doit  fuifiie. 
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nefte  état  : l’effort  mutuel  NT  des  chocs  du  vent  & de  F‘g- 
l’eau  tend  à le  faire  coucher  davantage , 6c  il  n’y  a que 
la  pouffée  verticale  de  l’eau  qui  fe  réunit  dans  le  centre 
de  gravité  F de  la  partie  fumergée  aEb,  qui  puiffe  le  re- 
lever, ou  l’empêcher  au  moins  de  porter  l’inclinaifon  plus 
loin. 

C’eft  en  un  mot  l’équilibre  de  part  6c  d’autre  du  cen- 
tre de  gravité  g du  Navire , entre  la  pouffée  verticale  de 
l’eau  6c  l’effort  mutuel  vertical  NT  , qui  doit  tout  déci- 
der. Si  ces  deux  forces  fe  contrebalancent  exactement 
ou  font  dans  un  parfait  équilibre , le  Navire  conferve  la 
même  lituation  ; au  lieu  que  fi  la  pouffée  verticale  de  l’eau 
qui  s’exerce  félon  TZ  , n’eft  pas  allez  puiffante  ; ôc  fi  le 
Navire  en  s’inclinant  encore , cette  force  quoi  qu’apliquée 
à un  bras  de  levier  plus  long  , n’acquerre  pas  un  affez 
grand  moment  ; le  péril  eft  inévitable  , il  n’y  a plus  de  fa- 
lut.  Enfin  ce  n’eft  toujours  que  lorfque  la  mâture  a une 
hauteur  moyenne,  ôc  que  la  direction  SK  (Fig.  pp.)  de 
l’effort  du  vent  paffe  exactement  par  un  certain  point  N 
que  nous  avons  nommé  vèlique  dans  le  Traité  de  la  mâtu- 
re , gue  le  Navire  ne  perd  du  tout  point  fon  niveau.  Alors 
l’effort  mutuel  vertical  NT  n’eft  aplicjué  ni  trop  vers  la 
poupe  ni  trop  vers  la  proue , 6c  ne  s occupe  qu’à  faire 
fortir  le  Navire  de  l’eau  par  tout  également. 

III. 

Pour  déterminer  le  point  vèlique  ou  ce  point  N duquel 
dépend  la  perfection  de  la  mâture  , il  n’y  a qu’à  élever  du 
centre  de  gravité  y (Fig.pp.)  de  la  coupe  horifontale  de  lar 
carène  faite  à fleur  d’eau  une  verticale  VT, ôcl’interfeCtion 
N de  cette  ligne  ôcde  la  direction  DH  du  choc  de  l’eau  fur 
la  prouë , fera  le  point  requis  ou  le  point  par  lequel  on  doit 
faire  paffer  la  direction  SK  de  l’effort  du  vent.  Comme  la 
tranche  Alita  de  la  carène  qui  s’élève  de  l’eau , lorfque  le 
vent  a même  le  plus  de  force , n’a  que  très-peu  d’épaiffeur, 
fon  centre  de  gravité  > ne  diffère  point  de  celui  d’une  furface 
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plane  de  môme  étendue , tant  que  le  Navire  conferve  fa  fi- 
F,g'  tuation  horifonrale.  Ainfiilfuftit  de  faire  paffer  la  direction 
de  l’effort  de  la  voile  par  le  point  N,  pour  que  l'effort  mu- 
tuel vertical  NT  foit  comme  apliqué  au  centre  de  gravi- 
té y de  la  partie  non-fumergée  koba  de  la  carène.  Mais 
aulli-tôt  que  cette  condition  eft  remplie , l’effort  mutuel 
NT  ne  peut  plus  faire  incliner  le  Navire;  parce  que  la 
pouffée  verticale  de  l’eau  qui  fe  réunit  dans  le  centre  de 
gravité  T , non  pas  de  toute  la  carène  , mais  de  la  partie 
_ iumergée  ab¥E , fe  trouve  fttuée  de  l’autre  côté  du  centre 
de  gravité  du  Vaiffeau , fit  s’opofe  à l’inclinaifon  aufli  effi- 
cacement que  l’effort  mutuel  vertical  NT  y travaille. 

Il  eft  clair  en  effet , que  puifque  ces  deux  forces  ont 
entr’elles  le  même  raport  que  les  deux  parties  fumergée 
& non-fumergée  de  la  carène  confiderées  comme  homo- 
gènes , fie  qu’elles  font  outre  cela  apliquées  au  centre  de 
gravité  r fit  y de  ces  mômes  parties , elles  doivent  être 
en  équilibre  autour  du  centre  de  gravité  g de  toute  la  ca- 
rène ; de  même  que  les  deux  parties  le  font.  Cela  ne  fait 
rien  à l’équilibre  que  la  pouffée  verticale  de  l’eau  félon 
TZ  fie  l’effort  compofé  NT  s’exercent  de  bas  en  haut  ; 
au  lieu  que  les  pefanteurs  des  deux  parties  ab¥E  ôc  XB£<i 
tendent  en  bas.  Mais  auffi-tôt  que  les  deux  puiffances  qui 
pourroient  altérer  la  fituation  horifontale  fe  contrebalan- 
cent parfaitement  de  part  fie  d’autre  du  centre  de  gravité 

fde  la  carène , elles  doivent  le  faire  également  autour 
e tous  les  autres  points  qui  font  précisément  au-deffus 
ou  au-deffous  dans  la  même  verticale  ; fie  l’équilibre  doit 
donc  fubiifter  par  raport  au  centre  de  gravité  du  Vaiffeau. 

IV. 

Ce  n’eft  pas  ici  le  lieu  d’en  dire  davantage  fur  une  ma- 
tière dont  nous  avons  traitée  expreffement.  Nous  nous 
contenterons  d’ajouter  , que  lorfque  la  maxime  que  nous 
venons  d’expliquer  eft  exactement  obfervée,ou  que  le  cen- 
tre d’effort  du  vent  répond  vis-à-vis  du  point  véhque , on 
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peut  fans  rifque  donner  aux  voiles  qu’elle  étendue  on  veut,  F>g-  ??■' 
a caufe  de  la  bonne  qualité  que  le  Vaifleau  contraâe,  de 
s’élever  de  l’eau  fans  perdre  fa  fituation  horifontale  ; qua- 
lité dont  il  n’eft  pas  capable , lorfque  fa  mâture  a toute  au- 
tre difpofition.  Toutes  les  puilfances  qui  agiffent  fur  lui  , 
ne  font  alors  que  le  tirer  en  haut  avec  plus  ou  moins  de 
force , & ne  font  que  le  foulever  plus  ou  moins.  Si  le  vent 
devient  plus  rapide , s’il  devient  tout-à-fait  violent , le  Na- 
vire finglera  plus  vite,  le  choc  de  l’eau  fur  la  proue  aug- 
mentera, 6c  l'effort  mutuel  NT  qui  deviendra  plus  grand  , 
fera  fortir  de  l’eau  une  plus  grande  partie  de  la  carène , une 
partie  qui  aura  peut-être  4 ou  j pouces  d’épaiffeur  : Mais 
comme  l’effort  NT  fera  toujours  apliqué  fenfiblement  au 
centre  de  gravité  de  cette  partie , l’équilibre  néceffaire 
pour  entretenir  la  fttuation  horifontale , ne  fera  nullement 
altéré.  Le  Navire  enfin  fera,  pour  ainfi  dire  , plus  léger, 
lorfque  le  vent  deviendra  plus  fort , ou  lorfque  les  vagues 
fraperont  fa  prouë  avec  plus  de  violence  ; & on  le  verra 
toujours  marcher  avec  la  plus  grande  rapidité  pofiible, 
fans  qu’il  foit  expofé  à aucun  péril. 

Mais  on  perdra  tous  les  avantages  dont  nous  venons  de 
parler,  fi  on  donne  à la  mâture  plus  ou  moins  de  hauteur  : 
on  aura  tout  à craindre  de  la  trop  grande  étendue  des  voi- 
les, fi  on  tombe  dans  le  premier  défaut  ; on  fera  fouvenc 
affujetti  à les  ferrer,  lorfqu’il  feroit  tout-à-fait  néceffaire 
de  les  étendre  , pour  pouvoir  en  dérivant  moins , s’élever 
d’une  côte,  ou  doubler  un  cap , on  éviter  un  écueil.  C’eft 
un  grand  inconvénient  dans  ces  rencontres  de  ne  pouvoir 
pas  porter  affez  de  voiles.  Car  i’impulfion  que  fouffre  tou- 
te la  partie  d’en  haut  du  flanc  du  Navire  , devient  confi- 
derable  par  raport  à l’impulfion  totale  du  vent.  Cette  im- 
pulfion  que  reçoit  le  flanc  du  Navire  fe  trouve  dominante, 
vû  le  peu  d’étenduë  des  voiles  ; 6c  comme  elle  ne  s’exer- 
ce gueres  que  dans  le  fens  latéral  ou  dans  le  fens  perpen- 
diculaire à la  quillc,elie  n’eft  capable  que  du  mauvais  effet 
de  faire  augmenter  extrêmement  la  dérive,  làns  que  les  voi- 
les qui  pouffent  peu  dans  le  fens  de  la  route  , puiffent 
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s’y  opofer  , comme  les  Marins  ne  l’éprouvent  que  trop 
fouvent.  Le  Navire  outre  cela  , au  lieu  de  fortir  de  l’eau 
par  tout  également , au  lieu  d’être  léger  aux  lames , devien- 
dra pefant , s’inclinera  d’un  côté  ou  d’autre  ; ôc  on  fera 
tout  étonné  de  le  voir  conformement  à ce  que  nous  avons 
«Voyez  expliqué  ci-devant  * , fingler  plus  lentement  dans  le  tems 
la  fin  du  même  qu’on  s’expofera  aux  plus  grands  périls  ôc  qu’on 
Cha'  dch  bazardera  tout,  pour  le  faire  aller  plus  vite.  Enfin  nous 
».  Seâion.  dirions  que  c’eft  prefcjue  un  égal  défaut  de  donner  trop 
peu  de  hauteur  à la  mature  que  de  lui  en  donner  trop , fi 
ce  n’eft  que  dans  l’état  a&uel  où  font  les  chofes  , on  eft 
fort  éloigné  du  terme  moyen  dans  lequel  confifte  la  per- 
fection , ôc  qu’il  n’y  a point  d’inconvenient  à diminuer  le 
plus  qu’on  pourra  la  hauteur  qu’on  donne  aujourd’hui  à 
toutes  les  voiles. 

Une  infinité  d’expériences  prouvent  la  même  chofe  ; 
nous  avons  déjà  raporté  dans  le  premier  Livre  des  faits 
fur  cela  qui  font  de  notoriété  publique , ôc  qui  font  dé- 
monftratifs  ; ôc  on  me  permettra  fans  doute  d’en  alléguer 
encore  un  autre  qui  m'interefle,  il  eft  vrai , mais  qui  intc- 
reflant  encore  plus  le  Public , ne  doit  pas  être  fuprimé. 
C’eft  l’effai  que  fit  il  y a quelques  années  feu  M.  de  Ra- 
douay  , en  diminuant  tout  d’un  coup  de  4;  pieds  la  hau- 
»*LeV»if-  teur  de  la  mâture  d'un  Navire  du  troifiéme  rang  **  : effai 
fe»u  du  quj  Suffit  dans  le  voyage  de  la  Mer  Baltique  , au-delà  de 
Fleuron.  ce  qu’on  devoit  naturellement  attendre  d’une  première 
tentative.  Il  avoit  fàlu  des  fiecles  entiers  , ôc  faire  une  in- 
finité de  divers  changcmens  pour  porter  dans  la  Marine 
les  chofes  dans  l’état  où  on  les  voit  : au  lieu  que  M.  de 
Radouay , fans  autre  épreuve  , Ôc  par  une  obfervation  feu- 
lement aprochée  des  maximes  qu’on  vient  d’expofer  , mais 
aidé  aafli  par  une  pratique  éclairée  ôc  par  une  connoi/Tan- 
ce  particulière  de  la  Mer,  faifit  d’abord  la  difpofition  pro- 
pre à ce  Vaiffeau,  que  les  réglés  qu’on  refpeûe  fi  fort  ôc 
qui  font  le  fruit  d’un  fi  long  tâtonnement , n’avoient  pas 
empêché  jufques  là  d’être  mauvais  voilier.  Peut-être  ce- 
pendant que  la  tiranie  de  l’habitude  fera  toujours  la  plus 
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forte  , & qu’on  perfiftera  encore  à fuivre  un  ufage  , dont 
on  ne  fent  que  trop  les  défauts.  Ce  que  nous  pouvons  donc 
faire  de  plus , c’eft  d’indiquer  ôc  de  retrancher  tout  ce  que 
les  réglés  ordinaires  ont  de  dangereux  , ôc  de  faire  en- 
forte  par'  les  reftri&ions  que  nous  leur  mettrons , quelles 
ne  puiiTent  plus  caufer  d’accidens. 


CHAPITRE  III 

Principe  général  pour  déterminer  la  plus  grande  hauteur 
quéon  peut  donner  fans  rifque  à la  Mature  ; avec 
quelques  remarques  fur  la  force  quont  les  Vaijfeaux 
de  divers  rangs  , pour  porter  la  Voile. 

I. 

N Ou  s n’avons  pour  cela  qu’à  prendre  pour  limite  la 
plus  grande  hauteur  qu’on  peut  donner  à la  mâture , 
fans  s’expoler  au  rifque  de  verfer  , lorfque  le  venta  le  plus 
de  force.  La  Théorie  que  nous  venons  d’établir  nous  met 
en  état  de  réfoudre  facilement  ce  Problème,  tenté  inuti- 
lement jufqu’à  préfent  par  diverfes  perfonnes , depuis  que 
le  P.  Hofte  a vu  le  premier  qu’il  étoit  utile  d’y  penfer. 

Le  Vaifleau  de  la  Fig.  100.  étant  incliné  le  plus  qu’il  F'g-  «P* 
eft  polfible  , nous  pouvons  trouver  aifément  le  centre 
de  gravité  T de  la  partie  fumergée  de  la  carène , ôc  nous 
fçaurons  combien  la  verticale  FZ  de  ce  centre  eft  éloignée 
du  centre  de  gravité  G du  Navire.  Nous  devons  aufli  re- 
garder comme  connue  la  fituation  de  la  direction  DH  du 
choc  de  l’eau.  Ainfi  il  n’y  a d’indéterminée  que  la  feule  fi- 
tuation de  la  direâion  SK  de  la  voile  qui  peut  être  plus  ou 
moins  haute  -,  mais  que  nous  fupofons  perpendiculaire  au 
mât.  Du  point  Z où  la  verticale  rZ  fur  laquelle  s’exerce 
lajpouffée  de  l’eau , coupe  la  direâion  DH , je  tire  la  ligne 
ZF  parallèlement  à la  direétion  SK  de  la  voile,  ôci’abaif- 
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rie-  ioo.  fc  les  perpendiculaires  rZjt  ôc  Zt/  fur  les  directions  SIC  de' 
la  voile  6c  VT  de  l’effort  mutuel  vertical  NT.  Du  point 
g qui  eft  l’interfe&ion  de  EF  ôc  de  rZ , ôc  qui  eft  , com- 
me on  le  fçait , le  métaccntre  , j’abaiffe  auffi  la  perpendi- 
culaire gV  fur  VNT. 

Puifque  l’effort  mutuel  vertical  NT  auquel  fe  reduifent 
les  chocs  du  vent  6c  de  l’eau  , doit  fe  contrebalancer  exac- 
tement de  part  ôc  d’autre  du  centre  de  gravité  G , avec 
la  pouffée  verticale  de  l’eau  réunie  en  T ôc  qui  s’exerce 
félon  rZ,  ôc  que  ces  deux  forces  doivent  foutenir  enfem- 
ble  la  pefanteur  du  Vaiffeau  ; nous  pouvons  confiderer 
la  ligne  horifontale  gV  comme  une  ligne  inflexible  , ou 
comme  un  levier  à l’extrémité  duquel  les  deux  premières 
forces , l’effort  NT  ôc  la  pouffée  verticale  de  l’eau  font 
apliquées  , pendant  que  la  pefanteur  du  Navire  eft  apli- 
quée  en  Q , qui  répond  exactement  au-deffus  de  G.  Il  doit 
y avoir  un  parfait  équilibre  entre  ces  trois  puiffances  ; c’eft- 
a-dire , qu  elles  fufpendent  réciproquement  leur  effet  : ôc 
cela  eft  caufe  qu’on  peut  attribuer  quelle  efpece  on  veut 
au  levier  gV,  ou  prendre  indifféremment  g ou  Q,  ou  mê- 
me V pour  point  d’apui  ou  pour  hypomoclion. 

Je  mets  pour  une  plus  grande  facilité  ce  point  en  g 
dans  le  métacentre  même  ; ou  ce  qui  revient  a la  même 
chofe  , je  confidere  le  levier  comme  s’il  étoit  de  la  fé- 
condé efpece.  Nous  ferons  de  cette  forte  difpenfés  de 
confiderer  la  pouffée  verticale  de  l’eau , qui  n’aura  d’autre 
emploi  que  de  rendre  fixe  l’extrémité  g du  levier  gV  ; pen- 
dant que  la  pefanteur  du  Vaiffeau  travaillera  à faire  def- 
cendre  le  point  Q , ôc  que  l’effort  mutuel  vertical  NT , 
auquel  fe  reduifent  les  chocs  du  vent  fur  la  voile  ôc  de  l’eau 
for  la  prouë  ou  fur  le  flanc  de  la  carène  , tendra  à faire 
monter  l’extrémité  V.  On  ne  doit  pas  craindre  que  l’or- 
dre entre  les  trois  puiffances  puiffe  changer  ; quelque  gran- 
de que  foit  l’inclinaifon  du  Navire , pourvu  qu’il  ne  verfe 
pas , le  point  Q fera  toujours  entre  les  deux  autres  g ôc 
V.  Cela  fupofé,  nous  aurons  dans  le  cas  de  l’équilibre  le 
moment  de  la  pefanteur  totale  du  Navire  parfaitement  égal 
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au  moment  de  l’effort  NT  par  raport  à l’hypomoclion  g.  fîj.  im, 
C’eft-à-dire , que  fi  P défigne  la  pefanreur  totale  du  Vaif- 
feau  , nous  aurons  P x gQ  = NT  xgV  ; le  produit  de  la 
pefanreur  totale  P par  la  diftance  gQ  au  point  dapui  f 

fiarfaitement  égal  au  produit  de  l’effort  NT  multiplié  par 
a longueur  gV  du  bras  de  levier  auquel  il  eft  apliqué. 

Mais  fi  1 exprellion  du  moment  de  la  pefanreur  totale 
du  Navire  , eft  fort  fimple  ôc  ne  peut  pas  l’Être  davantage  ; 
ce  n’eft  pas  la  même  chofe  de  1 autre  moment:  car  outre 
que  l’effort  vertical  murael  NT  n’eft  connu  que  par  le 
moyen  des  forces  primitives  qui  le  compofenr,  on  ne  par- 
vient encore  à déterminer  la  diftance  gV  que  par  un  affe* 
long  circuit.  Il  feroit  donc  avantageux  de  trouver  un  au- 
tre produit , mats  plus  immédiatement  connu  , qui  érant 
toujours  égal  au  moment  NT  x gV,  put  lui  être  fubfti- 
tué.  Ce  produit  fe  découvre  aifémenr , quand  on  y fait  at- 
tention ; c’eft  l’effort  même  NP  du  venrfur  la  voile  mul- 
tiplié par  fa  hauteur  FI  au-deflus  du  point  F ou  du  point 
Z y comme  on  va  s’en  convaincre. 

Il  y a même  raport  des  finus  des  angles  ZN*  ôc  ZNt;  aux 
côtés  opofés  Z*  &.  Zi*,que  du  finus  total  à ZN  > & par  con- 
féquent  il  y a même  raport  du  finus  du  premier  angle 
ZN»  à Z i y que  du  finus  du  fécond  angle  ZNv  à Zv.  Et  fi 
on  remarque  que  les  angles  TPN  Ôc  NTP  du  triangle 
PNT  font  égaux  aux  angles  ZN»  ôc  ZNo  , ôc  que  les  cô- 
tés NT  ôc  NP  font  proportionels  aux  finus  de  ces  angles,; 
il  s’enfuivra  par  égalité  de  raifons  que  Z * ou  FI  eft  à Zv 
ou  à gV , comme  NT  eft  à NP  ; ôc  que  par  conféquent  le 
produit  de  NT  par  gV  eft  égal  à celui  de  NP  par  FI  ou 
par  Zi.  Il  eft  donc  évident  qu’au  lieu  du  produit  de  NT 
par  gV  ou  du  moment  de  l'effort  vertical  mutuel  NT  par 
raport  au  métacentre  g , nous  pouvons  toujours  mettre  le 

Îiroduit  qui  lui  eft  égal  de  NP  par  Zi , ou  le  moment  de 
effort  actuel  NP  du  vent  fur  la  voile  , non  pas  par  raport 
au  métacentre  g , mais  par  raport  au  point  F ou  au  point 
Z:  ôc  puifque  le  premier  produit  eft  égal  au  moment  de 
4a  pefanreur  totale  du  Viiffeau,  le  fécond  produit  eft  donc 

Vuu  ij 
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Fig-  ioo.  au^*  ^gal  ^ ce  moment.  C’eft-à-dire  , qu’au  lieu  de  faire 
confifter  l’équilibre  dans  l’égalité  des  momens  , P x gQ 
= NT  x gV , nous  pourrons  le  faire  confifter  déformais 
dans  l’égalité  P x gQ  = NP  x FI. 

Ainfi  nous  aurons  cette  réglé  qui  eft  générale , qu ’auff- 
tSt  que  le  Navire  ejl  [labié  pendant  fa  navigation  , ou  que  lors 
que  routes  les  puijfances , à F aBion  de/quel/es  il  eft  JUjet  ,fe  con- 
trebalancent exaBement  ; les  momens  de  la  pefanteur  totale  du 
Naiffeau  & de  l'effort  du  vent  fur  les  voiles  font  parfaitement 
égaux  ( mais  par  raport  à deux  différens  points  ,•)  le  moment  de 
h pefanteur  du  Naiffeau  par  raport  au  métacentre  g,  & celui 
de  F effort  du  vent  par  raport  au  point  Z qui  eft  F inter ÇeBion 
de  la  direBion  DH  & de  la  verticale  TZ.  Cette  égalité  de 
momens  ou  de  produits  eft  abfolumcnt  néceffaire  ; & il 
faut  principalement  que  le  fécond  produit  NP  x Z*  ne  fur- 
paffe  pas  le  premier  r x gQ  : car  s’il  étoit  plus  grand , la 
voile  auroit  trop  de  force , & l’inclinaifonau  Navire  aug- 
menteroit. 

IL 

L’utilité  de  cette  réglé  fe  prefente  naturellement;&  elle 
nous  met  en  état  de  rectifier  diverfes  chofes  que  nous  n’a- 
vons pas  pû  rendre  affez  précifes,  lorfque  nous  avons  par- 
lé de  la  mâture  dans  le  premier  Livre.  On  vient  de  voir 
que  la  force  qu’a  le  Navire  pour  porter  la  voile , dépend 
de  la  pefanteur  abfoluë  P & de  la  quantité  dont  fon  centre 
de  gravité  eft  au-deflous  du  métacentre.  Car  plus  le  pre- 
mier de  ces  points  fera  au-deflous  de  l’autre  , plus  le  bras 
de  levier  gQ  auquel  fera  apliquée  la  pefanteur  P fera  long  , 
& le  moment  P x gQ  fera  grand.  On  vient  de  voir  en  fé- 
cond lieu , que  l’effort  que  fait  la  voile  pour  faire  incliner 
le  Navire  n’a  pour  hypomoclionni  le  centre  de  gravité  G 
du  Navire  ni  le  métacentre  g , mais  le  point  Z de  la  di- 
rection DN  , lequel  eft  exactement  au-deflus  ou  au-deffous 
du  métacentre  dans  la  même  verticale.  Ces  chofes  fupofées, 
il  ne  fuffit  pas  pour  que  les  maximes  que  nous  avons  don- 
nées dans  le  premier  Livre  foient  fenfiblement  exactes  , 
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que  les  formes  extérieures  des  carènes  des  Navires  foient  Fi  , 
lemblables,  il  faut  encore  que  la  diftribution  intérieure  du  ‘S  I°°’ 
poids , foit  la  même  ; afin  que  le  centre  de  gravité  foit 
fitué  de  la  même  maniéré  oufemblablement  par  raportau 
métacentre:  cen’eft  que  lorfque  cette  condition  eft  ob- 
fervée,  que  la  force  relative  P x gQ  qu’ont  les  Navires  pour 
porter  la  voile , eft  comme  la  quatrième  puiffance  de  leurs 
dimenfions  fimples.  Cette  force  s’opofe  à l'effort  de  la  voile  j 
& le  moment  de  ce  dernier  effort  eft  exprimé  par  le  pro- 
duit de  la  largeur  de  la  voile  par  fa  hauteur  & par  la  hau- 
teur de  fon  centre  d’effort  I au-deffus  du  point  Z,  C’eft 
pourquoi , fupofant  la  largeur  des  voiles  propordoneile  à 
celle  du  Vaiffeau , le  cube  des  dimenfions  fimples  du  Na- 
vire , ou  ce  qui  revient  au  même , la  pefanteur  P doit  être 
propordoneile  , non  pas  précisément  au  quarté  de  la  hau- 
teur des  voiles  ; mais  au  produit  de  leur  hauteur  par  celle 
de  leur  centre  d’effort  au-deffus  du  point  Z.  . , 

Il  eft  clair  auffi  que  l’avantage  ou  le  defavantage  qu’ont 
les  Navires  pour  porter  la  voile  , dépend  principalement 
de  la  quantité  Gg  dont  leur  centre  de  gravité  eft  au-deffous 
du  métacentre.  Un  Vaiffeau  qui  ne  doit  porter  qu’une 
mâture  propordoneile  à fes  autres  parties  , n’a  pas 
plus  d’avantage  qu’un  autre.  Qu’importe-t-il  en  effet 
que  les  voiles  foient  deux  fois  plus  hautes  & deux 
fois  plus  larges  , ou  quelles  ayent  quatre  fois  plus  d’éten- 
due , fi  d’un  autre  côté  la  furface  de  la  proue  étant  qua- 
tre fois  plus  grande , éprouve  auffi  quatre  fois  plus  de  réft- 
ftance  de  la  parc  de  l’eau  ? Le  fiilage  ne  fera  pas  plus  ra- 
pide. Les  réglés  vulgaires  qui  rendent  la  mâture  propor- 
tionelle  , fupofent  donc  que  les  Navires  font  tous  égaux 
en  cela , ou  fans  aucune  prééminence  les  uns  par  raport 
aux  autres  : ce  qui  arriveroit  fi  la  quantité  Gg  dont  leur 
centre  de  gravité  eft  au-deffous  du  métacentre  , éroit  tou- 
jours exaêlement  la  même  dans  les  petits  ôt  dans  lesgrands. 

L’effort  abfolu  de  la  voile  étant  comme  fon  étendue  ou 
comme  le  quarré  des  dimenfions  fimples  du  Navire , fon 
effort  relatif  ou  fon  moment  qui  s’occupe  à produire  l’kx- 
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Fjg.  joo.  dinaifon  & qui  dépend  encore  une  autre  Ibis  de  la  hau- 
teur de  la  mâture , feroit  comme  le  cube  ; & ce  feroit  donc 
aflez  pour  le  contrebalancer , que  de  la  feule  pefanteur  du 
Navire  , apliquée  toujours  à un  même  bras  de  levier  g Q. 
Il  fuit  de  là  que  les  Navires  grands  ou  petits  , mais  exté- 
rieurement fembiables , dans  lefquels  la  quantité  Gg  eft 
la  même , ne  jouiflent  d’aucune  diftin&ion  & portent  éga- 
lement bien  la  voile.  Mais  il  y a de  la  différence  , auifi- 
tôt  que  Gg  eft  plus  grande  ou  plus  petite  ; puifque  la  pe- 
fanteur P qui  étoitdéja  fuffifanre  par  eile-mème  pourfaire 
équilibre  , eft  apliquée  alors  à un  levier  plus  ou  moins 
grand  ; ce  qui  oblige  de  rendre  la  mâture  plus  grande  ou 
plus  petite  que  la  proportionelle. 

Il  ne  tient  qu’aux  Marins  de  ne  pas  priver  les  plus  grand* 
Vailfeaux  de  cette  propriété  particulière  , de  mieux  porter 
la  voile,  dont  ils  devroient  jouir.  Ils  n’ont  qu’à  ncpasen- 
taffer  un  fi  grand  nombre  de  ponts  les  uns  fur  les  autres  , 
ni  les  charger  outre  cela  d’une  fi  pefante  artillerie;  ce  qui 
eft  caufe  que  le  centre  commun  de  gravité  G fe  trouve 
trop  haut  ôc  vient  prefque  fe  placer  dans  le  métacentre 
même.  Des  Navires  de  la  grandeur  de  ceux  qu’on  nom- 
me du  premier  rang  , conftruits  à tous  égards  ôc  équipés 
comme  les  Frégates,  feroient  fentir  l’extrême  avantage 
qu’ils  recevroient  de  leur  grandeur  ; ôc  comme  ils  pour- 
roient  porter  plus  de  voiles  qu’ils  ne  font  actuellement , 
ils  fingleroient  beaucoup  plus  vite , en  même  tems  qu'ils 
fe  comporteroient  beaucoup  mieux.  Lorfque  le  vent  de- 
viendroit  plus  fort  ou  plus  foible,  le  grand  Vaiffeau  rnéri- 
teroit  encore  la  préférence , fans  que  la  plus  grande  refi- 
ftance  de  l’eau  contre  fa  prouë  y fût  un  obftacle , puifque 
fa  mâture  ôc  l’impulfion  du  vent  feroient  toujours  plus  gran- 
des à proportion.  Malheureufcment  les  hommes  n’ont  pas 
eu  en  vûë , lorfqu’ils  ont  conftruit  de  plus  grands  Vailfeaux, 
tous  ces  avantages  qui  étoient  fi  naturels  ôc  fi  légitimes  ; 
iis  n’y  ont  au  contraire  renoncé  que  trop  expreffement , 
pour  fe  détruire  d’une  maniéré  plus  infaillible. 

Cependant  je  crois  que  l’avantage  augmente  réellement 
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lorfqu’on  parte  des  petits  Navires  aux  plus  grands  , pour-  Figi  ,00> 
vu  qu’on  s’arrête  à ceux  de  60  ou  70  canons , ou  du  troi- 
fiéme  rang , lefquels  n’ont  au  plus  que  deux  ponts  ôc  demi 
avec  une  feule  dunette  ; jufques  là  la  quantité  dont  le 
centre  de  gravité  eft  au-deflous  du  métacentre,  devient 

filus  grande.  Nous  avons  trouvé  que  cette  quantité  dans 
a Frégate  la  Gazelle  étoit  de  4 ou  y pieds  ; clans  les  Vaif- 
féaux  de  <So  canons  elle  fera  peut-être  de  6 à 7 pieds , ôc 
oes  VaifTeaux  pourront  donc  porter  plus  de  voiles  à pro- 
portion que  la  Frégate.  Dans  les  VaifTeaux  encore  plus 
grands,  dans  ceux  de  80  ou  90  canons  qui  ont  trois  ponts 
ôc  deux  dunettes  , le  poids  de  toutes  les  parties  fupérieu- 
res  fait  que  le  centre  de  gravité  monte  ôc  s’aproche  du  mé- 
tacentre, ôc  revient  fe  mettre  feulement  à 4 ou  y pieds 
?u-deflous.  Alors  la  pefanteur  totale  étant  apliquée  pen- 
dant l’inclinaifon  à la  même  dirtance  du  métacentre  que 
dans  la  Gazelle  , fa  force  relative  n’eft  plus  grande  que 
dans  le  feul  raport  des  cubes , ce  qui  eft  caufe  que  la  mâ- 
ture de  ces  VaifTeaux  ne  doit  être  grande  qu’à  proportion 
de  leurs  dimenfionsfimples,ôt qu'ils pourroient être  com- 
parés à cette  Frégate  pour  la  marche  , fi  la  figure  de  leur 
carène  n’ étoit  pas  altérée  , ôc  s’ils  n’étoient  pas  outre  ce- 
la cmbarafTés  par  leurs  œuvres-mortes  qui  font  la  fon&ion 
de  voiles , mais  qui  y nuifent , comme  nous  l’avons  déjà 
dit.  Enfin  les  VaifTeaux  font-ils  du  premier  rang,  ont-ils 
joo,  1 10  ou  120  canons  , avec  trois  ponts  ôc  demi , le 
centre  de  gravité  eft  encore  beaucoup  plus  haut  ; il  n’eft 

{>as  quelquefois  deux  pieds  au-defious  du  métacentre.  Ainfi 
a pefanteur  totale  perd  de  la  grandeur  de  fon  moment  par 
le  levier  gQ  qui  eft  moins  long  ; le  Vaifleau  ne  doit  plus 
porter  fi  bien  la  voile , ôc  doit  perdre  en  même  tems  de 
tous  fes  autres  avantages  , bien  loin  de  les  conferver.  11 
arrive  même  fouvent  encore  qu’on  rend  ces  Navires  moins 
propres  pour  le  combat , en  les  chargeant  d’artillerie  ou  en 
voulant  les  rendre  plus  forts;  parce  que  devenus  troppe- 
fans  ôc  plongeant  trop  , la  Mer  pour  peu  qu’elle  foit  agi- 
tée , interdit  l’ufage  de  toutes  leurs  batteries  inférieures. 
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CHAPITRE  IV- 

Suite  du  Chapitre  précédent  ; déterminer  la  limite  de  la 
plus  haute  mâture  , & application  de  cette 
réglé  à quelques  Navires. 

» 

h 


ON  peut  achever  fans  peine  la  folution  du  Problème 
que  nous  avons  tentée  : il  fuffit  d’apliquer  le  principe 

Sue  nous  venons  d’établir  dans  l’autre  Chapitre  ; aplication 
'autant  plus  facile , qu’elle  n’exige  prefque  toujours  quq 
les  feules  connoiffances  que  nous  avons  déjà  prifes  , 6c 
de  la  figure  du  Navire  , 6c  de  l’arrangement  de  les  parties. 
Ce  principe  porte,  que  le  Vailfeau  ne  refie  dans  une  cer- 
taine fituation  inclinée  , que  lorfqu’il  y a égalité  entre  le 
moment  de  la  pefanreur  totale  par  raport  au  métacentre  g , 
6c  le  moment  de  l’effort  de  la  voile  par  raport  au  point  F, 
F'g.  ioo.  ou  au  p0-int  ^ , qui  répond  exactement  au-defTus  ou  au- 
deffous  du  métacentre  dans  la  direâion  DH  du  choc  de 
l’eau  fur  la  proue.  Tous  ces  points  F,  Z , g ôc  le  point 
C fe  confondront , lorfque  la  direâion  DH  paffera  par  le 
métacentre  g , comme  cela  arrivera , lorfque  les  coupes 
verticales  aEb  de  la  carène  feront  circulaires.  Danslaplû- 
part  des  autres  cas , on  pourra  négliger  encore  l’intervale 
gf  ; parce  que  fi  la  coupe  aEb  n’eft  pas  un  fegment  de  cer- 
cle , les  différentes  figures  qu’on  lui  donnera  feront  chan- 
ger à peu  près  également  le  point  g que  le  point  C.  Ce 
n’efi  que  dans  les  feuls  Vaiffeaux  conftruitsàlaChinoife  , 
dans  les  Flûtes  Hollandoifes  ôc  dans  une  efpece  de  Frégate 
particulière  que  nous  propoferons  dans  la  Seâion  fuivante  , 
qu’il  fera  bon  de  ne  pas  regarder  l’efpace  gF  comme  nui. 
Le  flanc  aE  du  Navire  étant  prefque  vertical,  la  direâion 
DH  du  choc  de  l’eau  doit  être  prefquhorifontale  , ôc  par 

conféquent 
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conféquent  les  points  Z ou  F qui  fervent  d’hypomoçlion 
a l’effort  de  la  voile  le  trouveront  de  niveau  avec  le  centre 
de  la  partie  fumergée  de  la  carène , ou  feront  enfoncés 
dans  l'eau  de  la  moitié  de  la  profondeur  du  Navire. 

Quoi  qu’il  en  fuit , fi  on  continue  à nommer  P lapefan- 
teur  du  Vaiffeau , on  aura  P x gQ  pour  fon  moment , qu’on 
peut  toujours  regarder  comme  connu.  Outre  la  maniéré 
exacte  que  nous  avons  donnée  pour  trouver  la  pefanrcur 
totale  P du  Navire  en  mefuranr  la  folidité  entière  de  la 
carène  , & celle  que  nous  avons  propofée  pour  trouver  la 
fituation  du  métacentre  g & du  centre  de  gravité  G , nous 
avons  fourni  dans  le  Chapitre  XI.  de  la  lecondc  Se&ion 
du  Livre  précédent,  le  moyen  de  trouver  immédiatement , 
quand  on  le  voudra , par  l’expérience , le  moment  P x gQ  , 
pourvu  que  le  Navire  foit  déjà  chargé.  On  trouvera  ce 
moment  pour  une  très-petite  inclinaifon,  & on  en  con- 
clura le  moment  P x gQ , dont  nous  avons  befoin , qui  aug- 
mente dans  le  même  raport  que  le  finus  de  l’inclinaifon  ; 
auffi-tôr  que  le  méraccnrrè  ne  change  pas  fenfiblement  de 
place.  Supofé  qu’un  poids  de  700  livres  placé  à 30  pieds 
de  difîance  horifontale  du  métacentre  cyi  du  milieu  du  Na- 
vire , produilit  une  inclinaifon  d’un  degré  , il  faudrait  pla- 
cer ce  même  poids  environ  dix  fois  plus  loin  , pour  pro- 
duire une  inclinaifon  de  10  degrés.  Ainlï  dans  ce  dernier 
cas  le  moment  PxgQ  feroit  égal  à 210000  , produit  de 
700  livres  par  300  pieds. 

Si  après  cela  on  convient  de  la  figure  delà  voile,  cette 
figure  réglera  le  raport  qu’aura  la  hauteur  OL  comparée 
à Ta  hauteur  OI  que  doit  avoir  fon  centre  d’effort  I au-deffus 
du  point  O , qui  répond  au  bas  de  la  voile.  Lorfqu’on 
adoptera  la  figuré  rectangulaire  ou  qu’on  fera  les  voiles 
également  larges  par  en  haut  que  par  en  bas , LO  fera  dou- 
ble de  IO  ; fi  la  voile  étoit  un  triangle  ifocelle  , dont  le 
Commet  fût  en  haut,  LO  feroit  triple  de  IO.  On  aura  en 
général  LO  = m xIO,  & m fera  toujours  donnée  , quoi- 

3u’on  ne  connoilfe  ni  l’une  ni  l’autre  haureur.  Les  largeurs 
e la  voile  font  auili  réglées  ; elles  le  font  fur  celles  du 
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Fig.  tod.  Navire.  Je  nomme  Lia  largeur  moyenne  de  la  voile;  ainlî 
fon  étendue  fera  mxLxIO  produit  de  la  hauteur  wxIO  pat 
la  largeur  ; cette  étendue  fera  énoncée , fi  on’le  veut, en 
pieds  quarrés  ; ôc  fi  E defigne  l’effort  que  fait  le  vent  fur 
chaque  pied  quarré  , nous  aurons  m x E x L x IO  pour 
l’impulfion  totale  qu’il  ne  relie  plus  qu’à  multiplier  par  FI , 
pour  avoir  fon  moment  ou  fa  force  relative  m x E x L x IO 
xFI,  qui  doit  conferverune  parfaite  égalité  avec  le  mo- 
ment P x gQ  de  la  pefanteur  du  Vaiffeau.  Je  divife  ces  deux 
momens  par  la  même  quantité  m x E x L , & j’obtiens  l’é- 

quationIOxn=^tfr. 


La  viteffe  abfoluë  du  vent  étant  donnée  , on  pourroit 
chercher  l’impulfion  E qu’il  doit  faire  par  fa  vitefle  relati- 
ve ; mais  comme  on  éleveroit  le  Problème  au  quatrième 
degré , & qu’outre  cela  il  n’eft  pas  tant  ici  queftion  de  trou- 
ver la  hauteur  précife  de  la  mâture , que  de  déterminer  la 
limite  de  fa  plus  grande  élévation  , il  vaut  fans  doute 
mieux  regarder  la  vitefTe  refpeCtive  même  du  vent  comme 
donnée  , de  même  que  fon  impulfion  E.  Ainfi  dans  l’é- 
quation IO  x FI  =ê  Px,fQ  le  fécond  membre  eft  entière- 

ment  connu  ; ôc  il  n’eft  par  conféquent  queftion  pour  con- 
ftruire  cette  équation  , que  de  déterminer  le  point  I où 
doit  repondre  le  centre  a’effort  de  la  voile  ; en  faifant  en- 
forte  que  le  rectangle  de  IO  par  FI  foit  effectivement  égal 


PxgQ 


£ 


1* 


Le  Problème  fe  réduit  à trouver  deux  quantités  IO  ôc 
IF  dont  on  connoit  la  différence  OF , de  même  que  le 
produit  de  l’une  par  l’autre.  Il  fuffit  pour  cela  d’élever  au 
mât , au  point  O ,qui  répond  au  bas  de  la  voile  , une  per- 
pendiculaire OY  égale  à la  racine  quarrée  du  fécond  mem- 
bre ; & fi  on  prend  après  cela  pour  centre  le  point 

X qui  eft  exactement  au  milieu  de  FO , ôc  qu’on  décrive 
un  aemi-cercle  IYA  qui  paffe  par  le  point  Y ; ce  cercle 
rencontrant  le  mât  en  I , indiquera  l’endroit  où  doit  ré- 
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• pondre  le  centre  d'effort  de  la  voile.  Car  la  propriété  du  Fi»,  t*#.- 
cercle  rend  le  reftangle  de  IO  par  Oa  égal  au  quarré  de 

OY  ou  à JttSl  » mais°A  étant  égal  àFI,le  reftangle  de 

IO  par  FI  fera  auffi  égal  à , comme  il  étoit  que- 

ftion  de  le  faire. 

Au  refte  cette  conftruûion  ne  peut  pas  manquer  de  fe 
réduire  aifémenr  au  calcul , comme  il  arrive  dans  la  plû- 

Î>art  des  Problèmes  qui  ne  font  que  du  fécond  degré.  Dans 
e triangle  rectangle  XOY  nous  connoiffons  les  deux  cô- 
tés XO  & OY  ; le  premier  eft  la  moitié  de  la  hauteur  OF 
du  bas  de  la  voile  au-deffus  du  point  qui  fert  d’hypomo- 
clion  à l’effort  du  vent , & le  fécond  côté  OY  eft  égal  à 

la  racine  quarrée  de  qui  n’eft  autre  chofe  que  la 

pefanteur  totale  P du  Vaiffeau  multipliée  par  la  diftance 
horifontale  gQ  de  fa  direction  au  méracentre  , ôc  divifée 
enfuite  par  m , qui  exprime  le  nombre  de  fois  que  la  hau- 
teur de  la  voile  eft  plus  grande  que  la  hauteur  de  fon  cen- 
tre d'effort,  par  E qui  défigne  1 impulfion  du  vent  fur  un 
pied  quarré  de  furface  , & enfin  parla  largeur  L de  la  voi- 
le. Il  n’y  aura  donc  au’à  refoudre  le  triangle  XOY  pour 
avoir  l’hypothéneufe  XY  ; ôt  on  aura  en  même  tems  XI , 
dont  il  ne  reliera  plus  qu’à  retrancher  XO , pour  avoir  la 
hauteur  requife  OI  du  centre  d’effort  de  la  voile.  Enfin 
multipliant  OI  par  la  quantité  m,  on  aura  la  hauteur  mê- 
me OL  de  ia  voile  , fur  laquelle  on  réglera  celle  du  mâr. 

IL 

application  du  Problème  précédent  à un  Vaiffeau  du 
premier  rang. 

Propofons-nous  , pour  éclaircir  route  cette  matière» 
de  découvrir  la  plus  grande  hauteur  qu’on  peut  donner 
à la  mâture  d'un  Vaiffeau  du  premier  rang,  dont  la  pefan- 
teur totale  P eft  de  3300  tonneaux  ou  de  6600000  livrqÿ  . 

ij 
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Fig.  ioo.  & dont  centre  de  gravité  G eft  2 pieds  au-deffous  da  * 
métacentre  g.  Si  l’on  fouhaite  que  la  plus  grande  inclinai- 
fon  de  ce  Vaifleau  ne  foit  que  d’environ  9 ~ degrés  , le 
bras  de  levier  gQ  ne  fera  qu’environ  ÿ pied  à proportion 
de  gG  qui  eft  de  2 , & on  aura  2200000  peur  le  moment 
• ' P x gQ  , moment  qu’on  découvrira  li  on  le  veut  égale- 
ment par  l’expérience,  comme  nous  l’avons  dit.  Supofons 
outre  cela  pour  plus  de  facilité  , ôc  comme  on  le  peut 
prefque  toujours  , que  la  direction  DH  du  choc  de  l'eau 
paJTe  par  le  métacentre  ; ce  qui  réunit  en  un  feul  les  qua- 
tre points  g , Z,  F & C ; & fupofons  que  le  bas  Ode  la 
voile  eft  élevé  , à caufe  des  ponts  , de  20  pieds  au-deffus 
du  point  F ou  du  point  g.  Il  nous  faut  voir  maintenant  la 
largeur  que  nous  devons  donner  aux  voiles  ; de  même  que 
la  plus  grande  force  du  vent  qu’il  eft  à propos  que  le  Vaif- 
feau  puilTe  foutenir. 

Les  voiles  , on  ne  peut  guéres  les  faire  par  en  bas  que 
de  deux  fois  la  largeur  du  Vaiffeau  ou  96  pieds  , en  fupo- 
fant  que  le  Vaifleau  en  a 48.  Par  en  haut , je  crois  qu’on 
peut  rendre  les  baffes  voiles  beaucoup  plus  larges  ; c’eft 
à l’expérience  à nous  aprendre  de  combien  ; je  lesavois, 
ce  me  femble  , rendues  beaucoup  trop  étendues  dans  mon 
Traité  de  la  mâture  ; mais  donnons  leur  deux  largeurs  fie 
demi  du  Vaifleau,  ou  prefque  trois  largeurs.  Enfin  fupri- 
mons  le  perroquet , fit  formons  la  voilure  comme  un  exa- 
gone  irrégulier  qui  refulte  de  l'affemblage  de  deux  trapè- 
zes égaux  , fi  on  le  veut , qui  fe  joignent  par  leur  plus 

Î'rand  côté  ; ainli  que  le  repréfente  la  figure  4 6.  L’un  fera 
a voile  baffe  fit  l’autre  la  fupérieure  ou  le  hunier , fit  le 
centre  d’effort  fera  au  milieu  de  la  hauteur  des  deux  voiles 
ou  fur  la  vergue  même  qui  les  fépare  ; ce  qui  rendra,  m . 
= 2.  Les  largeurs  étant  de  96  pieds,  fie  de  120,  la  largeur 
moyenne  fera  de  108 , fit  fi  les  voiles  des  deux  principaux 
mâts  font  déployées  , comme  nous  devons  L-  fupofer  ici , 
fit  fi  elles  éroient  outre  cela  égales , il  faudroit  prendre  2 \6 
pour  la  largeur  totale;  fi  ce  n eft  que  le  vent  fait  beaucoup 
plus  d’impreilion  lorfqu’ii  frape  avec  un  peu  moins  d’obii- 
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quité , quoi  qu’il  ne  découvre  enfuite  qu’une  moindre  par-  pig.  100 
tie  des  voiles  de  l’avant.  Il  n’eft  pas  fort  difficile  de  déter- 
miner les  circonftances  de  cette  plus  grande  impuliion  * ; 
mais  nous  n’affignons  que  1 70  pieds  à la  largeur  totale  L. 

Enfin  fi  on  veut  que  la  viteffe  refpe&ive  du  v*ent  foit  de 
3 y pieds  par  fécondé,  le  vent  fera  une  impuffion  d’en- 
viron 3 livres  fur  chaque  pied  quarré  de  furface  qu’il  fra- 
pera  perpendiculairement  ; mais  il  y a trois  réductions  à 
y faire  , dont  deux  font  allez  conliderables.  Première- 
ment le  vent  ne  choque  pas  les  voiles  à angle  droit , & 
l’angle  d'incidence  qui  rend  ici  J impulfion  la  plus  grande 
qu’il  eft  poffiblc,  n’eft  guéresque  de  6j  degrés.  Cet  an- 
gle , en  fécond  fieu  , eft  encore  diminué  par  l’inclinaifon 
du  Vaiffeau  & des  voiles  ; ôc  enfin  il  ne  faut  prendre  de 
l’effort  abfolu  du  vent  que  la  feule  partie  qui  agit  perpen- 
diculairement à la  longueur  du  Navire  ; puifque  c’eft  cette 
feule  partie  qui  tend  à le  faire  coucher  fur  le  côté.  Tour 
cela  me  fait  conclure , & on  peut  s’en  aflurer  aifémcnt 
parle  calcul,  qu’on  ne  peut  mettre  qu’à  deux  livres,  au 
plus,  l’effort  E fur  chaque  pied  quarré. 

. Nous  connoiffons  donc  maintenant  les  quantités  P x gQ 
— 2200000  }m  — 2\  L— 170,  & E = 2 ; & nous  aurons 

— 323  j S0*1  le  quarré  de  la  perpendiculaire 

OY.  Il  ne  tient  qu’à  nous,  après  cela,  d’achever  la  fo- 
lution  du  Problème,  ou  par  une  conftruâion géométrique 
ou  par  fuputation.  L’autre  côté  XO  du  triangle  reélangle 
XOY  eft  de  10  pieds , moitié  de  FO  ou  de  gO  qui  eft  de 

* La  réglé  dont  on  peut  Ce  fenrir  , mais  que  ce  n’eft  pas  ici  le  lieu  de  démon- 
tter  , parce  qu’on  ne  fe  propofe  pas  de  donner  un  Traité  de  Manœuvre,  conftfte 
à faire  enforte  que  la  largeur  de  la  partie  de  la  mizaine  ou  de  la  voile  de  la 
proue , qui  eft  découverte  par  le  vent  .jointe  avec  la  largeur  entière  de  la  gran- 
de voiie  , fafle  une  lomme  précifement  égale  à la  diftance  diagonale  qu’il  y a 
depuis  le  côt é de  la  grande  voile  qui  eft  fous  le  vent , jufqn’au  côté  de  la  mizai- 
ne  qui  eft  au  vent.  Lorfqu’un  des  mats  a plus  de  hauteur  que  l'autre,  il  n’y  a 
qu’à , par  la  penlée , retrancher  l’excès  de  la  hauteur  & lupléer  fur  la  largeur 
de  la  voile  le  retranchement  fait  à fon  étendue  fur  l'autre  dimenfton.  Mais  la  ré- 
glé n’eft  toujours  que  fenliblement  exafie  ; parce  qu’elle  fupoGs  que  la  vitelle 
du  vent  eft  infinie  par  raport  à celle  du  Navire, 
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Fig.  zoo.  20  ; & l’hypothéneufe  XY  fera  d’environ  y 7 f , de  même 
que  XI.  Par  conféquent  OI  fera  de  47  A pieds  , & l’affem- 
blage  des  voiles  de  chaque  mât  ne  doit  avoir  au  plus  que 
p y 7 pieds  de  hauteur.  On  verra  dans  le  Chapitre  fuivant 
les  raifons  que  nous  avons  de  faire  les  deux  mâts  égale- 
ment hauts. 

Il  faut  bien  remarquer  , que  l’erreur  qu’on  commet  en 
confondant  le  point  b avec  le  métacentre  g,  ne  peut  guè- 
re tirer  à conléquence , parce  que  la  quantité  gF  eft  tou- 
jours très-peu  confidérable  par  raport  à la  hauteur  de  la 
mâture.  La  plus  grande  attention  qu’il  faut  avoir,  c’eft 
lorfqu’on  ne  détermine  pas  le  moment  PxgQ  par  l’expé- 
rience , de  chercher  avec  affez  de  précifion  la  lituation 
du  centre  de  gravité  G par  raport  au  métacentre  , parce 

3ue  ces  deux  points  n’étant  toujours  que  trop  proche  l’un 
e l’autre , pour  peu  qu’on  fc  trompât  dans  la  quantité 
Gg  qui  les  lépare , on  commettroit  une  erreur  extrémer 
ment  fenfibte  dans  le  moment  P x gQ* 

Application  du  mime  Problème  à la  Prcgatq  la  Gazelle . 

C’eft  une  incommodité  confidérable  que  d’être  obligé 
de  recommencer  l’opération  pour  chaque  Navire  ; mais 
on  ne  peut  pas  l’éviter,  fans  retomber  dans  le  défaut  que 
nous  avons  reproché  aux  réglés  vulgaires.  Cependant  beau- 
coup de  choies  font  communes.  Si  nous  voulons  trouver  , 
par  exemple , la  limite  de  la  plus  grande  hauteur  de  la  mâ- 
ture de  la  Gazelle , dont  le  poids  total  eft  d’environ  400 
tonneaux  , ou  d’environ  800000  livres  , & qui  a fon  cen- 
tre de  gravité  G environ  4 pieds  au-deffous  du  métacen- 
tre g ; nous  pouvons  admettre  la  plus  grande  partie  des 
fupofitions  que  nous  avons  faites.pour  le  Vaiileau  du  pre- 
mier rang.  Le  bras  du  levier  gQ  fera  d’environ  9 pouces 
ou  i pied , la  fixiéme  partie  de  gG  , ôt  nous  aurons  600000 
pour  le  moment  PxgQ.  La  largeur  moyenne  de  chaque 
voile  fera  de  y 6 j pieds , fit  nous  pourrons  prendre  89  pieds 
pour  la  largeur  totale  L qui  eft  expofée  à rimpulûoo.  £n- 
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fin  nous  ferons  également  m = 2 & E — 2 ; ce  qui  nous  Fig.  100; 

donnera  i68y  pour  la  valeur  de  5 & fi  le  bas  des 

voiles  eft  élevé  de  6 pieds  au-deflus  du  point  F ou  du  mé- 
tacentre  g , & que  nous  achevions  la  folution  , nous  trou- 
verons un  peu  plus  de  41  pieds  pour  XI  & de  33  pour 
OI  ; de  forte  que  la  plus  grande  hauteur  OL  de  la  voilure 
fera  d’environ  7 6 ^ pieds.  Ordinairement  une  afiez  grande 
différence  dans  la  largeur  en  aportera  une  moindre  dans 
la  hauteur  : fi  au  lieu  de  faire  la  largeur  totale  de  8p  pieds , 
on  la  fait  de  P4  pieds  ou  de  y pieds  plus  grande , la  hau- 
teur OL  fe  trouvera  de  74  pieds  ou  de  a ^ pieds  plus  petite. 


CHAPITRE  V- 

Dans  lequel  après  avoir  répondu  à quelques  objeBions  , 
on  examine  laquelle  des  dimensions  des  voiles  on  doit 
s’attacher  à augmenter  , & s’il  efl  à propos  que  les 
différens  mats  d' un  Navire  foient  de  différentes  hau- 
teurs. * 


N Ou  s avons  regardé  dans  la  folution  du  Chapitre 
précédent  la  fituation  du  centre  de  gravité  du  Na- 
vire comme  donnée  ; c’eft  fupofer  en  partie  ce  qui  eft  en 
queftion , puifque  la  pefanteur  de  la  mâture  fait  partie  de 
celle  du  Vaiffeau.  Mais  on  fçaura  toujours  afTez  d’avance 
le  poids  de  la  mâture  & fes  dimenlions , pour  ne  fe  pas 
tromper  fenfiblement  dans  la  place  qu’on  aflignera  à ce 
point  : ôt  fupofé  qu’on  eût  commis  une  erreur  confidérar 
ble  , il  n’y  auroit  qu’à  recommencer  la  folution  une  fé- 
condé fois.  Si  on  ne  fe  permettoit  pas  d’écarter  ainfi  les 
difficultés , en  mettant  de  la  diftinefion  entre  les  circon- 
ftances  qui  n influent  que  peu  dans  le  réfultat , Ôc  celles 
qui  y ont  beaucoup  de  part , on  feroit  arrêté  à chaque  pas , 
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Ôt  les  Problèmes  dont  nous  fommes  venus  à bout  le  plus 
aifément,  dcviendroient  prefque  toujours  intraitables. 

IL 

Nous  éludons  une  difficulté  bien  plus  grande , qui  ne 
fe  prefenteroit  à nous  que  trop , fi  nous  ne  nous  propofions 
pas  de  reformer  la  figure  même  du  Vaifleau.  Nous  voulons 
que  nos  Navires  foutiennent  le  plus  grand  effort  du  vent, 
ôc  nous  fupofons  pour  cela  qu’ils  portent  l’inclinaifon  le 
plus  loin  qu’il  eft  pollible.  Mais  il  n’eft  pas  certain  qu’il  y 
ait  à y gagner  : l’expérience  prouve  fouvent  au  contraire 
qu’il  vaut  mieux  donner  moins  de  voilure  & rendre  l’in- 
clinaifon  moins  confidérable  , pour  fingler  plus  vite  ; parce 
que  le  choc  de  l’eau  fe  trouve  enfuite  moins  grand.  Ce  fe- 
roit  donc  un  nouveau  Problème  à refoudre  : il  ïâudroit  cher- 
cher l’inclinaifon  la  plus  avantageufe  , ou  celle  qui  rend  la 
réfiflance  de  l’eau  la  moindre  à proportion  de  la  voilure  : 
la  difficulté  apartiendroir  prefque  toujours  à la  Géométrie 
tranfcendente  ; car  la  loi  que  fuivent  les  impuifions  lorf- 
que  le  choc  de  l’eau  fe  fait  fur  différentes  parties  de  la  ca- 
rène , doit  être  fort  compliquée  ; & il  faudrôit  faire  en- 
trer cette  confidération  dans  la  queffion  qu'on  traire  ac- 
tuellement. Mais  on  peut  remarquer  que  ce  qui  étoit  un 
fujet  de  Problème  pour  prefque  tous  les  Auteurs  qui  ont 
traité  de  la  mâture  , n’en  eft  point  pour  nous  ; parce  que 
nous  nous  propofons  de  faire  enforte  , en  reformant  la  fi- 
gure de  la  carène , que  le  Vaifleau  fingle  le  mieux  qu’il 
eft  pollible  , lorfqu  il  eft  incliné  d’une  quantité  donnée. 
Cet  expédient  fera  que  nous  gagnerons  de  toutes  maniè- 
res en  étendant  les  voiles  & en  faifant  augmenter  affez 
l’effort  du  vent  pour  porterlinclinailon  jufqu’au  teime  pré- 
vît; car  en  même  tems  que  cette  plus  grande  impullton 
fera  accélérer  le  fillage,  elle  obligera  encore  le  Vaifleau 
d’aller  chercher  cet  état , dans  lequel  on  fixait  qu’il  doit 
* marcher  avec  plus  de  viteffe. 
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III. 

Au  furplus  , on  trouvera  prefque  toujours  par  l’aplica- 
tion  de  notre  régie,  qu’il  faut,  conformement  à ce  que 
nous  avons  déjà  dit , s’attacher  à diminuer  de  la  hauteur 
de  la  mâture  , ôt  c’eft  ce  qui  deviendra  encore  plus  néceff 
faire  lorfqu’on  voudra  donner  aux  voiles  la  difpofition 
abfolument  parfaite.  On  y trouveroit  toujours  de  l’avanta- 
ge ; quand  même  on  ne  réulïiroit  pas  à reparer  du  côté  de 
leur  largeur  ce  qu’on  perdroit  fur  leur  hauteur  : au  lieu 
qu’on  peut  affûter  qu’il  n’y  a au  contraire  rien  à gagner 
en  fe  conformant  à l’ancien  ufage.  Tout  ce  que  les  Ma- 
rins peuvent  nous  répondre , c’eft  qu’il  eft  à propos  de  con- 
ferver  la  grande  hauteur  des  voiles , afin  de  recevoir  le 
vent  qui  eft  plus  rapide  en  haut,  & de  profiter  de  cette 
plus  grande  force.  On  reconnoît  effedivement,  en  mefu- 
rant  la  viteffe  des  nuages,  par  celle  de  leur  ombre,  que 
le  vent  eft  fouvent  en  haut  à 7 ou  8 cens  toifes  au-deifus 
de  la  Terre,  deux  fois  plus  rapide  qu’il  n’eft  en  bas  ; c’eft 
ce  que  j’ai  expérimenté  plufieurs  fois , & j’ai  aufft  trouvé 
avec  Y anémomètre  y qu’une  hajjjeur  de  jo  ou  60  pieds  fai- 
foit  prefque  toujours  augmenter  d’une  cinquième  ou  d’une 

auatriéme  partie  fon  impulfion.  Sans  doute  qu’en  Mer  où 
n’y  a point  d’obftacle  en  bas  qui  arrête  le  vent,  la  diffé- 
rence eft  beaucoup  plus  petite.  Cependant  on  veut  bien 
ici  la  fupofer  plus  grande , & la  regarder  comme  exeelfive  : 
on  foutient  malg»é  cela  qu’il  vaut  mieux  diminuer  de  la 
hauteur  des  mâts  , en  élargiffant  en  même  tems  les  voiles  ; 
& qu’on  ne  fçauroit  être  trop  attentif  à procurer  ces  deux 
changemens. 

Tous  les  Ledeurs  diftinguent  maintenant  l’effort  que 
fait  la  voile  pour  faire  marcher  le  Navire , de  celui  qu’elle 
fait  pour  le  faire  incliner.  Ces  deux  effets  font  fi  différens , 
quoique  le  premier  produite  le  fécond , qu’on  peut  faire 
augmenter  l’un  à volonté  , en  même  tems  qu’on  fait  di-» 
minuer  l’autre.  On  fouhaite  , dans  le  cas  prêtent , que  le 
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Vaiffeau  porte  l’inclinaifon  jufqu’à  un  certain  terme  déter- 
miné , & que  la  force  relative  qu’a  Ix  voile  pour  produire 
cette  inclinaifon  foit  par  conféquent  toujours  la  même. 
Ainfi  on  ne  doit  retrancher  de  la  hauteur  de  la  mâture 
qu’aurant  qu’on  peut  reparer  cette  perte  par  la  largeur. 

M ais  comme  la  furface  de  la  voile  , ajoutée  par  les  côtés, 
fera  plus  baffe  que  la  furface  retranchée  par  le  haut  , ou 
qu  elle  fera  apliquée  à un  bras  de  levier  moins  long  , il 
faudra  qu’elle  ait  non-feulement  plus  d'étendue  , mais 
qu’elle  reçoive  aufli  plus  d’impulfton  de  la  part  du  vent  : 
autrement  elle  auroit  moins  de  moment  ou  de  force  rela-  % 
tive  , il  n’y  aurotr  pas  une  exa&e  compenfation  à cet  égardt 
& le  Navire  s’inclineroit  moins  qu’il  ne  fâtfoit.  En  un  mot , 
toutes  les  fois  qu’on  diminué  la  hauteur  de  la  mâture,  on 
acquerre  la  liberté  ou  le  droit  de  donner  plus  d’étenduë 
aux  voiles , & de  gagner  plus  de  furface  dans  le  fens  de  la 
largeur , qu’on  n’en  a perdu  dans  celui  de  la  hauteur.  On 
eft  maître  d’ufer  de  tout  ce  droit , ou  de  n’en  ufer  .qu’en 
partie  ,afin  de  rendre  la  mârure  plus  legere , 6c  de  pouvoir 
diminuer  auili,  fi  on  le  veut , la  pefanreur  du  left  ou  de  la 
charge  par  en  bas.  Cependant  le  Navire  ne  s’inclinera  pas 
davantage  ; 6c  la  réfiftance^e  l’eau  refiant  la  même  dn 
côté  de  la  carène  , ou  étant  plus  petite  , l’effort  abfolu  du 
vent  qui  fera  effèâivement  plus  grand  , fans  avoir  plus 
d’obftacle  à vaincre , ne  pourra  pas  manquer  de  rendre  le 
fi  Liage  plus  prompt. 

I V* 

♦ 

C’eft  en  fuivant  à peu  près  le  même  raifonnement , que 
nous  pouvons  décider  s’il  eft  à propos  que  les  mâts  d un 
Navire  foient  de  différentes  hauteurs,  conformement  à lu- 
fige  ordinaire , ou  fi  on  doit  les  faire  tous  également  hauts. 
Supofons  qu’on  ait  élevé  extrêmement  le  grand  mât  par 
raport  à celui  de  mizaine , 6c  que  malgré  cela  le  moment 
rotai  de  toutes  les  voiles  de  ces  deux  mâts  , n’ait  que  la 
grandeur  convenable , ou  foit  précifement  égal  au  mo- 
ment de  la  pefanteur  du  Navire.  Si  on  diminue  la  hauteur 
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du  grand  mât  d’une  très-petite  quantité , d’une  quantité  in- 
finiment petite  fi  on  le  veut  , le  moment  particulier  defes 
voiles,  ou  la  force  relative  qu’elles  ont  pour  foire  incliner 
le  Navire  , fouffrira  un  peu  de  diminution,  à caufe  du  re- 
tranchement qu’il  faudra  faire  à leur  hauteur  ; & il  faudra 
par  conféqucnt  augmenter  la  hauteur  du  mât  de  mizaine 
& de  fes  voiles  pour  reparer  cette  perte;  Ôt  faire  que  le 
moment  total  foit  toujours  le  même  ; ou  que  l’inclinaifon 
du  Navire  fou  toujours  de  la  même  quantité.  Mais  on  doit 
remarquer  que  puilque  la  petite  partie  qu’il  faudra  ajou- 
ter à la  hauteur  du  mât  de  mizaine,  fera  moins  élevée au- 
deflîis  du  VaiiTeau  que  la  petite  partie  qu’on  aura  retranchée 
du  grand  mât , l’égalité  dans  le  moment  total  ne  pourra 
être  confervée  , que  lors  que  la  partie  ajoutée  aux  voiles 
de  mizaine  fera  plus  grande  que  celle  qu’on  aura  retran- 
chée des  voiles  du  grand  mât  ; fit  il  eft  clair  qu’il  faudra 
quelle  foit  plus  grande  dans  le  même  raport  que  le  grand 
mât  eft  plus  haut  que  l’autre.  Ainfi  il  Ce  trouvera  un  avan- 
tage réel  dans  le  changement  que  nous  propofons  : quoi- 
que le  moment  ou  la  force  relative  des  voiles,  pour  faire 
incliner  le  Navire  , ne  fouffre  aucune  altération , leur 
étendue , & pat  conféquent  l'impulfion  abfoluë  du  vent  t 
qui  s’occupe  a faire  accélérer  le  fillage,  fera  plus  grande. 
Or  ce  fera  la  même  chofe  fi  on  répété  le  même  change- 
ment une  infinité  de  fois,jufqu’à  ce  que  le  grand  mât  ayant 
perdu  peu  à peu  tout  fon  excès  de  hauteur  fur  l’autre , ils 
foient  devenus  égaux  ; 6c  ce  fera  encore  la  même  chofe  , 
lorfqu’il  y aura  un  plus  grand  nombre  de  mâts. 

On  peut  excepter  de  cette  réglé  le  mât  d’artimon,  par- 
ce que  fes  voiles  font  plutôt  deftinées  à faire  tourner  le 
Navire  dans  différen6  fens , qu’à  le  faire  marcher.  Mais  à 
l’égard  du  mât  de  mizaine  & de  celui  que  les  Marins  nom- 
ment grand  mât , parce  qu’ils  lui  donnent  effectivement 
toujours  plus  de  hauteur , il  ne  fe  préfente  aucune  excep- 
tion contre  les  raifons  qu’on  vient  d’alleguer.  Si  les  voi- 
les de  mizaine  font-pius  étroites,  parce  que  le  Navire  eft 
moins  large  vers  la  proue , ce  n’eft  du  tout  point  un  rao- 
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tif  pour  diminuer  auffi  leur  hauteur,  lorfau’il  eft démontré 
au  contraire  qu’il  n’y  a qu’à  gagner  & nul  rifque  à courir  , 
lorfqu’on  l’augmente.  D'ailleurs  cet  excès  d’élévation  que 
nous  voulons  donner  à ces  voiles  , n’en  rendra  pas  la  ma- 
nœuvre plus  difficile  : elle  fera  toujours  moins  pénible 
que  celle  des  voiles  de  l’autre  mât  qui  font  plus  larges. 


CHAPITRE  VI 

Un  Navire  étant  donné  ou  déjà  conjlruit , d/terminer 
la  mature  la  plus  avantageuse  qutl  peut  recevoir , 
lors  qu’on  a la  liberté  de  le  faire  enfoncer  plus  ou 
moins  dans  feau. 

NO u s pourrions  nous  difpenfer  de  travailler  à la  fo- 
lution  de  ce  Problème  , par  les  mêmes  raifons  que 
nous  avons  alléguées  dans  l’article  II.  du  Chapitre  précé- 
dent : car  de  même  que  nous  nous  propofons  de  donner 
à nos  Vaifleaux  ta  figure  la  plus  parfaite  , pour  le  cas  dans 
» lequel  ils  s’inclinent  d’une  quantité  déterminée  , nous  au- 
rons auffi  toujours  en  vue  un  certain  degré  d’enfoncement 
précis  pour  leur  carène.  Cependant  comme  l’occafion  ne 
manquera  jamais  de  miter  quelques  Navires  conftruits 
fans  aeflein  & comme  auhazard,  nous  allons  infifler  ici 
fur  la  maniéré  de  fatisfaire  à la  difficulté  : nous  le  fâifons 
d’autant  plus  volontiers  , qu’on  pourra  , en  employant  le 
même  moyen , refoudre  toutes  les  difficultés  qui  s’offri- 
ront fur  le  même  fujet,  fans  excepter  celle  dontnous  par- 
lions au  commencement  de  l’autre  Chapitre. 

I. 

On  ne  peut  guère  fe  difpenfer  dans  ce  Problème , ainft 
que  nous  l avons  dit  dans  le  premier  Livre  , auffi-tôt  qu’on 
veut  descendre  affez  dans  le  détail  pour  que  l’examen  foit 
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de  quelque  utilité  pour  la  pratique , d’avoir  recours  à quel- 

Îiue  efpece  d’aproximation  ou  de  voyes  mécaniques.  Il 
uffira  néanmoins  toujours  , à ce  que  nous  croyons  , de 
conftderer  le  Navire  en  trois  ou  quatre  états  différais,  ren- 
fermés entre  des  limites  qu’il  fera  toujours  facile  de  re- 
connoître.  La  carène  ne  doit  pas  plonger  jufqu’à  faire  en- 
trer dans  l’eau  fes  plus  grandes  largeurs  ; il  eft  nécefTaire 

Su’elles  relient  élevées  au-deffus  de  la  furface  de  la  Mer 
'une  certaine  partie  du  creux , comme  d’une  huitième  ou 
d’une  neuviéme^-Voilà  déjà  un  des  termes  qu’il  n’eft  pas 

Eermis  de  violer  ; ô t c’eft  celui  du  plus  grand  enfoncement. 

,e  fécond  eft  un  peu  plus  indécis  : car  outre  l’enfonce- 
ment , qui  eftabfolument  nécefTaire  pour  foutenir  le  poids 
particulier  du  Navire  , il  faut  toujours  mettre  quelque  left 
ou  quelque  charge  dans  la  cale  , ce  qui  augmente  encore 
ce  premier  enfoncement.  Mais  enfin  la  difficulté  ne  fera 
jamais  grande  , l’opération  feulement  fera  longue , de  cher- 
cher les  dimenfions  de  la  mâture  pour  ces  deux  différens 
états  , & pour  quelques  autres  pris  entre  deux.  Les  voiles 
auront  toujours  la  même  largeur  ; il  n’y  aura  que  leur  hau- 
teur qui  fera  fujette  à changer , félon  que  le  Navire  fe 
trouvera  avoir  plus  ou  moins  de  fiabilité,  ou  de  force  pour 
foutenir  l’effort  du  vent.  Il  ne  reliera  plus  après  cela  qu’à 
examiner  la  grandeur  de  l’impulfion  de  l’eau  fur  la  partie 
de  la  proue  actuellement  choquée.  La  méthode  que  nous 
avons  donnée  pour  cet  examen  dans  le  Chapitre  VI.  de  la 
première  Seélion  de  ce  troifiéme  , a cet  avantage  qui  lui 
eft  propre,  que  comme  on  partage  la  proue  en  plufieurs 
tranches  par  des  plans  horifonraux , on  pourra  toujours 
avec  une  extrême  facilité  retrancher  de  l’impulfion  que 
recevroit  la  furface  entière  , toutes  les  portions  cju’on  vou- 
dra. Or  il  ne  fera  plus  enfuite  queftion  que  de  s'arrêter  au 
degré  précis  d’enfoncement  de  la  carène  , qui  rend  l’étcn- 
duë  des  voiles  la  plus  grande  qu’il  eft  poffible  par  raport 
à l’impulfion  de  l’eau  : car  on  fixait  que  c’eft  cette  difpofi- 
tion  qui  doit  procurer  la  plus  grande  célérité  au  Tillage.  Il 
eft  inutile , ou  plutôt  il  eft  dangereux , de  rendre  l’impul- 
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lion  du  vent  abfolument  la  plus  forte  , Ôc  il  ne  le  feroît 
pas  moins  de  faire  que  la  reiiftance  de  l’eau  contre  la  prouë 
fût  trè^- petite  : i’avanrage  confifte  à rendre  la  première  de 
ces  forces  la  plus  grande  qu’il  fe  peut , relativement  ou  eu 
égard  à la  fécondé  , comme  nous  l’avons  déjà  dit  tant  de 
fois.  Il  n’y  aura  dçnc  qu’à  divifer  toujours  l’étendue  des 
voiles  ou  la  hauteur  de  la  mâture  par  l’impullion  de  l’eau 
dans  chaque  cas  ; fans  qu’il  foie  néeeffaire  pour  cela  de 
réduire  ces  grandeurs  à la  même  efpece  : le  plus  grand 
expofant  ou  le  plus  grand  quotient  marquera  la difpofition 
qu  il  faut  adopter  ; parce  qu’il  fera  l'argument  de  la  plus 
grande  viteffe. 

On  pourra  réfoudre  de  la  même  maniéré  la  plûpart  de# 
autres  queûions  qui  fe  présentent  touchant  F affûte , Ôc  il 
n’y  aura  pas  plus  de  difficulté  à déterminer  d’avance  U 
profondeur  qu’on  doit  donner  aux  Navires,  ôc  toutes  le* 
autres  dimenftons  de  leur  carène , lorfqu’on  travaillera  à 
en  faire  le  projet.  Il  ne  fera  pas  néeeflaire  d’inftiruer  cha- 
que fois  un  calcul  entièrement  nouveau  : il  fuffira  prêt- 
que  toujours  de  faire  trois  ou  quatre  hypothéfes , afin  de 
voir  diftinéiement  quel  eft  le  progrès  ae  ces  expofan* 
dont  nous  venons  de  parler , Ôc  de  Ravoir  dans  quel  fer» 
ils  augmentent.  Nous  avouons  encore  une  fois  que  routes 
ces  opérations  font  un  peu  longues  ; mais  elles  cefieront 
de  le  paroître  , lorfqu’on  fera  attention  qu’on  peut  lot 
réduire  à quelques  heures  de  travail , à l’aide  d’un  peu  d’exer- 
cice. Qu’on  penfe  outre  cela  que  plufieurs  Vaiffeaux  ne 
fe  trouvent  très-mauvais  voiliers,  qu’ils  ne  marcheur  rtès- 
mal,  ou  qu’ils  ne  font  expofés  au  péril  de  verfer  auffi-tôt 
que  le  vent  devient  un  peu  fort,  que  parce  qu’on  ne  réuf- 
fit  pas  à trouver  la  difpofition  particulière  qu’ils  deman- 
dent ; quoi  qu’on  la  cherche  quelquefois  en  Mer  pendant 
dix  ou  vingt  ans , ou  pendant  tout  le  temsde  leur  fervice. 

Si  les  différentes  étendues  des  voiles  exprimées  numé- 
riquement pour  chaque  cas , ne  fe  divifoient  pas  commo- 
dément pat  les  impulfions  de  l’eau , il  n’y  auroit , fi  on 
te  vouloir,  qu’à  augmenter  ces  premières  quantités  d'un 
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certain  nombre  de  zéros  ; puifqu’il  n’imporre  que  ces  êx- 
pofans  foient  plus  ou  moins  grands  , 6c  qu’il  ne  s’agit  que 
de  voir  la  grandeur  qu’ils  ont  les  uns  par  raport  aux  autres. 
Plus  on  en  aura  calculé  un  grand  nombre , mieux  on  s’af- 
furera  de  la  loi  qu’ils  fuivent , & on  en  inférera  mieux  la 
grandeur  qu’ils  doivent  avoir  dans  tous  les  autres  cas.  On 
y réuflîra  toujours  fans  peine , en  les  comparant  à une  ex- 
preflion  générale , mais  indéterminée , qu’on  rendra  fpé- 
cifique  en  l’accommodant  aux  circonftances  particulières , 
ou  en  ralTujejtiiTant  aux  expofans  déjà  trouvés.  Supofé 
qu’on  eût  calculé  quatre  de  ces  expofans  , il  n’y  auroie 
qu’à  prendre  pour  leur  expreffton  générale  une  quantité 
formée  de  quatre  termes,  comme  tz.) -4- mzl  -+-  nz -hp  , 
dans  laquelle  les  coëfficiens  / ,m,n,p  font  indéterminés , 
pendant  que  la  variable  z défigne  les  divers  enfoncemens 
de  la  carène , non  pas  fes  enfoncemens  abfolus  ; mais 
leurs  excès  à l’égard  du  premier  ou  du  moindre  , c’eft-à- 
dire , les  quantités  verticales  dont  on  fupofe  que  le  Navi- 
re cale  davantage  dans  les  autres  cas  que  dans  le  premier. 
La  variable  z défigneroit  également  ou  l’inclinaifon  du 
Navire  ou  la  quantité  dont  il  plonge  plus  v.ers  la  poupe 
que  vers  la  proue,  ou  toute  autre  circonftançe  , fi  elle 
faifoit  le  fujet  de  la  queftion. 

Mais  au  lieu  de  fupofer  ici  quatre  expofans  connus  , 
nous  n’en  confidererons  que  trois  ,pour  une  plus  grande 
fimplicité  ; Ôc  nous  nous  bornerons  à l’expreflion  mzx  ~hœ 
•4 -p  qui  eft  alors  fuffîfante.  Nous  nommerons  a,  b ôc  c ces 
trois  expofans  ; ôc  nous  fupoferons  que  les  trois  différons 
enfoncemens  de  la  carène  pour  lefquels  ils  font  calculés , 
fe  furpaffent  également  de  la  quantité  e.  Ainûces  expofans 
apartiendront  aux  trois  cas  dans  lefquels  z fera  égale  ou  à 
zéro , ou  à e , ou  à 2e  ; ôc  nous  n’aurons  donc  qu’à  intro- 
duire fucceffivement  ces  trois  valeurs  de  z dans  l’expref- 
fton  générale  mz*-4-nz-4-p , pour  l’obliger  de  devenir 
égale  aux  trois  quantités  a,  b ôc  c.  Nous  aurons, en  un  mot, 
les  trois  équations  , p— a ; me1  -+-  ne  -+-  p ==  b ; 4 me1  -f-  me 
•4-  p = e , pat  le  moyen  defquelles  nous  pouvons  confor- 
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mèment  aux  réglés  ordinaires  d’Algébre , chaffer  m , n ôc 
p ; fie  notre  expreffion  générale  des  expofans  deviendra 

a ib  -h_c  x zl  — \a-+-*b  c x z-i-a  qui  ne  contient  plus, 

comme  on  le  voit , que  des  grandeurs  connues  , Jpuifqu’il 
faut  confiderer  comme  telle  la  variable  z.  Nous  pouvons 
donc  maintenant, à l’aide  de  cette  expreffion, trouver  les  ex- 
pofans ou  les  argument  de  la  viteffe  du  fillage  pour  tous  les 
cas  que  nous  voudrons  ; fit  il  ne  relie  plus  qu’à  en  déter- 
miner le  maximum  , pour  connoître  la  difp^iition  la  plus  # 
avantageufe , ou  celle  qui  rend  l’étendue  des  voiles  la  plus 
grande  qu’ihell  poffible,  eu  égard  à la  réfiltance  de  l’eau 
contre  la  proue.  Il  n’y  a enfin  qu’à  prendre  la  différen- 
tielle ôc  l’égaler  à zéro  ; & on  en  déduira  z— 

xr  , formule  qui  réfoud  effe&ivement  le  Problème  , en 
nous  aprenant  l’excès  précis  z d’enfoncement  dont  il  faut 
faire  caler  la  carène , pour  que  le  Navire  , avec  la  mâture 
convenable , fingle  le  plus  vite  qu’il  eft  poffible. 

Supofons,  pour  en  donner  un  exemple  , que  i°.  Pour 
le  moindre  enfoncement  de  la  carène , la  mâture  que  peut 
foutenir  le  Navire  n’ait  que  84  pieds  de  hauteur  , ce  qu’on 
trouvera  par  les  réglés  expofées  ci-devant , fie  qu’alors  la 
réfillance  que  fouffre  la  proue  foit  la  même  que  fi  l’eau 
choquoit  perpendiculairement  une  furface  plane  qui  eût 
42  pieds  quarrés  d’étenduë.  20.  Que  lorfque  la  carène  en- 
fonce dans  l’eau  de  deux  pieds  de  plus  , la  hauteur  de  la 
mâture  foit  de  1 17  pieds  , fie  qu’alors  la  furface  convexe 
de  la  prouë  fereduife , quant  à la  réfillance  qu’elle  éprouve 
de  la  part  de  l’eau,  à une  furface  plane  de  4;  pieds  quar- 
rés ; ôc  qu’enfin  j°.  Lorfque  le  Navire  cale  encore  de 
deux  pieds  de  plus , la  mâture  doive  avoir  1 20  pieds  de 
hauteur , fie  que  la  furface  de  la  prouë  fe  réduife  à un  plan 
de  y o pieds  quarrés.  Nous  multiplierons  d’abord,  pour  la 
commodité  du  calcul , ou  pour  éviter  les  fraüions , les  trois 
différentes  hauteurs  de  la  mâture  par  un  nombre  arbitraire 
f , fie  divifant  enfuite  ces  trois  produits  par  l’étenduë  des 

plans 
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plans  aufquels  la  furface  courbe  de  la  proue  fe  réduit  dans 
chaque  cas  , nous  trouverons  i ? & 1 2 pour  les  trois 
expofans  a , b &c,  ou  pour  les  trois  différons  degrés  d’a- 
vantages qu’a  le  Navire  dans  les  trois  hypothéfes  ou  diver- 
fes  difpofitions.  Enfin  introduifant  ces  derniers  nombres 
dans  la  formule , en  mettant  deux  pieds  à la  place  de  e j 

nous  trouverons  z ( = x e ) — 2 ± ; ce  qui  nous 

aprend  , qu’au  lieu  de  s’arrêter  au  premier  cas  ou  au  fé- 
cond, on  doit  faire  caler  le  Navire  de  27  pieds  plus  que 
dans  le  premier,  ou  de  7 pied  plus  que  dans  la  fécond,  ôc 
que  c’eft  pour  ce  degré  précis  d’enfoncement  <ju’on  doit 
difpofer  réellement  la  mature.  Il  eft  vrai  que  cette  folu- 
tion  n’eftqu’aprochéc  ; puifque  nousfupolonS  que  les  ex- 
pofans  changent  félon  une  loi  qu’ils  ne  peuvent  fuivre  exac- 
tement que  par  hazard.  Mais  en  tout  cas,  fi  l’oncraignoit 
quelque  erreur,  il  n’y  auroit  qu’à  recommencer  la  folu- 
tion  une  fécondé  fois  , après  avoir  calculé  les  trois  pre- 
miers expolans  pour  trois  cnfoncemens  moins  différens 
les  uns  des  autres,  6c  plus  voifins  de  celui  que  la  première 
folurion  auroit  fourni.  Un  dernier  avis  que  nous  ne  de- 
vons pas  oublier  , quoi  qu’il  ne  foit  que  pour  quelques 
Lecteurs  ; c’eft  que  li  le  fécond  expofant  b étoit  le  plus  pe- 
tit des  trois  , notre  formule  ne  donneroitpas  alors  un  ma- 
ximum , mais  un  minimum  : ^nfi  au  lieu  ae  s’arrêter  à la 
difpofition  qu’elle  indiqueroir,  il  faudroitau  contraire  s’en 
éloigner  le  plus  qu’il  feroit  poflible. 

II. 

La  difficulté  qui  oblige  dans  ce  Problème  d’avoir  re- 
cours aux  méthodes  d aproximation , lorfqu’on  veut  le  trai- 
ter d’une  maniéré  utile  pour  la  pratique,  vient  de  ce  qu’on 
ne  peut  pas  confiderer  les  Navires  comme  des  corps  géo- 
métriques ou  homogènes  , 6c  de  ce  qu’il  n’eft  pas  aifé  non 

}>lus  d avoir  une  expreffion  générale  ae  l’impulfionde  l’eau 
ux  les  différentes  portions  de  leur  carène.  Nous  allons* 

Z zz 
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afin  de  répandre  un  plus  grand  jour  fur  la  queftion,  tacher 
néanmoins  de  la  réloudre  d'une  maniéré  plus  rigoureufe , 
pour  les  Navires  formés  en  parallelipipedereôangle:  cet- 
te figure  a fes  avantages,  comme  nous  l'avons  aflez  mon- 
tré ; d'ailleurs  notre  examen  ne  fe  fera  pas  fans  fruit  ; il  fera 
fufceptible  duplication. 

Fig.  it.  Supofons  que  la  figure  6 2 repréfente  la  coupe  de  ce 
Navire,  faite  perpendiculairement  à fa  longueur.  Je  nom- 
me a fa  demie  largeur  FB;  b la  hauteur  de  Ion  centre  de 
gravité  particulier  au-deflus  du  fond  E de  la  carène  ; c la 
moindre  quantité  dont  il  faut  qu’il  plonge  pour  que  l’eau 
déplacée  foir  capable  de  le  foutenir , lorfqu’il  n’a  point  de 
charge  ; »j  la  pcfanreur  fpécifique  de  la  matière  qui  doit 
fcrvir  de  left  -,  n celle  de  l'eau  marine  ; & x l’enfoncement 
du  Navire , lorfqu’il  fera  chargé. 

Toutes  ces  chofès  fupofées;  nous  trouverons  la  hauteur 
du  centre  de  gravité  commun  du  Navire  & de  fa  charge 
en  fuivant  le  même  procédé  que  dans  le  Chapitre  X.  de 
la  fécondé  Seûion  du  fécond  Livre.  La  pefanteur  particu- 
lière du  Navire  te  fait  enfoncer  dans  l’eau  de  la  quantité?  i. 
nous  prendrons  cet  enfoncement  pour  l’expreffion  de  cet- 
te pelanteur  particulière , & nous  aurons  bc  pour  fon  mo- 
ment par  raport  au  fond  de  la  carène , qui  fcrvira  de  ter- 
me ou  de  point  fixe  pendant  la  recherche  du  centre  de 
gravité.  Lorfqu’on  introdumi  le  left  dans  la  cale  , le  Na- 
vire qui  plongeoit  de  la  quantité  c , le  fera  enfuite  de  la 

3uanrité  Je  ; ainfi  x — e exprimera  la  pefanteur  particulière 
u left  ; & comme  ce  left  doit  occuper  d’autant  moins 
de  place , qu’il  eft  plus  pefant  que  l’eau  marine  , ou  que 

ü 

m eft  plus  grande  que  n , nous  aurons  — x x — c pour  fa  hau- 
teur dans  la  cale  & ” x * — c pour  celle  de  fon  centre  de 
gravité.  Je  multiplie  cette  hauteur  par  x — c , qui  défigne 

n * 

la  pefanteur,  & il  vient  — x * — c pour  le  moment  parti- 
culier du  left  ; moment  qui  étant  ajouté  à celui  du  corps 
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du  Navire , donne  bc  -t-  — x x — c pour  la  fomme  des  F'g- 

momens.  Il  ne  refte  plus  qu’à  divifer  cette  fomme  par  a:, 

qui  déiignant  l’enfoncement  total , exprime  la  fomme  des 

■ ■ * 

pefanteurs  ; il  viendra  ~ -f-  — x ~ pour  la  hauteur  du 

centre  de  gravité  commun  au-deffus  du  fond  E de  la  ca- 
rène. 

A l’égard  du  métacentre , il  eft  élevé  de  la  quantité 

- au-deffus  du  centre  de  gravité  de  la  partie  fumergée  * , * Voyez 

3*  l’art.  1.  flu 

& par  conféquent  de  la  quantité  ~ f * au-deflus  du  i Sea, 
fond  de  la  carène.  Ainfi  il  eft  élevé  de  *-  4-7* — - — *' L'T’ 

j*  1 X 

^ x ~x  au-deffus  du  centre  de  gravité  commun  du  Na- 
vire ôc  de  fa  charge.  Il  faut  multiplier , comme  on  le  fçait, 
cette  quantité  par  la  pefanteur  totale  du  Vaiffeau  pour 
avoir  fa  Habilité , ou  la  force  qu’il  a pour  foutenir  l’effort 
du  vent  contre  les  voiles.  Nous  obtiendrons  la  pefanteur 
totale  aûuelle  du  Vaiffeau,  en  nommant  g fa  longueur 
exprimée  en  pieds  de  Roy,  & en  multipliant  cette  dimen- 
fion  par  ia  largeur  2 a ôc  par  la  profondeur  x de  la  partie 
fumergée , lelquelles  doivent  être  aufti  en  pieds  de  Roy. 

Nous  aurons  2 agx  pour  le  folide  qu’il  ne  refteroit  plus 
qu’à  multiplier  par  ia  pefanteur  du  pied  cubique  d’eau  de 
Mer,  pour  avoir  la  pefanteur  totale.  Mais  comme  il  fe  fait 
une  reduûion  au  levier , qui  à caufe  du  peu  d’inclinaifoa 
que  reçoit  le  Navire  dans  les  routes  obliques  , fe  trouve 
environ  ftx  fois  plus  petit , nous  ne  multiplierons  pas  la 
folidité  2 agx  de  la  partie  fumergée  par  la  pefanteur  entière 
72  livres  du  pied  cubique  , nous  ne  la  multiplierons  que 
par  une  certaine  partie  de  cette  pefanteur , par  exemple  , 

12  livresque  nous  exprimerons  généralement  par/;.  Nous 
avons  donc  atagpx  ; ôc  multipliant  ce  produit  par  la  quan- 
tité ^ 4-  - x — ^ ~ x dont  le  centre  de  gravité 

Zzz  ij 
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Fig.  61.  commun  eft  au-deflous  du  métacentre , il  nous  viendra 

If  —————  a 

xagp  x v a~  *+"7  — ^c — im  x x — c pour  le  moment  de 

la  pefanteur  du  Navire  ou  pour  la  force  relative  qu’il  a pour 
foutenir  la  voile  dans  les  routes  obliques  ; force  relative 
fur  laquelle  nous  devons  regler  la  hauteur  de  la  mâture  , 
comme  nous  l’avons  expliqué  dans  le  Chapitre  III.  & IV. 
qui  précédent. 

Nous  nommons  h cette  hauteur  ou  plutôt  celle  des  voi- 
les; / leur  largeur  commune,  ôc  e la  quantité  dont  leur 
bafe  eft  élevée  au-deflus  du  fond  de  la  carène.  Leur  fur- 
fàce  fera  hl , que  nous  multiplierons  par  l’effort  i que  fait 

• le  vent  fur  chaque  pied  quarré  de  furface  ; ce  qui  nous 
donne  hit  pour  la  grandeur  de  l’impulfion , qui  fe  réunit 
dans  le  milieu  de  la  voile  comme  centre  , ôtqui  s’exerce 
par  conféquent  fur  une  direction  élevée  au-deflus  du  fond 
E de  la  carène  de  la  quantité -+-  c.  Il  nerefte  plus  après 
cela  qu’à  faire  attention  que  le  point  qui  fert  d’hypomo- 
clion  à l’effort  des  voiles,  eft  au  milieu  de  la  partie  iumer- 

* Vovez  géc  *.  Ainfi  le  bras  de  levier  auquel  eft  apliqué  l’effort  hl» 
Chap.'  4 du  du  vent , n’eft  pas  * h •+-  e , mais  —A  -b  e — ~ x ; & nous  au- 
prétedent.  rons  ^onc  h/i  x \ h - bf — { .v  pour  le  moment  de  l’effort 

du  vent  qui  doit  être  égal  à caufe  de  l’équilibre,  au  mo- 
ment trouvé  ci-devant  2 agp  x — bc — ~^x  a- — c 

de  la  pefanteur  du  Vaiflcau.  C’eft-à-dire,  que  nous  avons 
l’équation  h!i  x -j-A-b? — î x — 2agp  x ÿal- b 7#1 — bc  — 

Il  1 

— x x — c dans  laquelle  nous  n’avons  qu’à  traiter  h com- 
me inconnue  , ôt  refolvant  l’équation  , qui  ne  fera  que  du 
fécond  degré  , nous  découvrirons  la  hauteur  h de  la  mâture 
par  raport  à toutes  les  autres  quantités. 

Si  on  divife  enfuite  cette  valeur  de  h , qui  eft  proportic- 
nelle  à l'étendue  des  voiles  par  l’enfoncement  x , qui  eft 
proportionel  aux  diverfes  furiaces  de  la  carène  ou  aux  im- 
pulfions  que  reçoit  la  proue  de  la  part  de  l’eau  dans  les 
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différais  cas  , on  obtiendra  l’exprclïion  générale  des  quo-  F*g- 
tiens  ou  expofans  dont  nous  pariions  dans  l’article  I.  Ces 
quotiens  fervent  A'argumens  à la  rapidité  du  lillage  ; il  n’y 
aura  donc  qu’à  en  chercher  le  plus  grand. 

On  prendra  pour  cela,  comme  à l’ordinaire  , la  diffé- 
rentielle , on  l’égalera  à zéro , & il  ne  s’agira  plus  que  d’en 
déduire  x , qui  fera  la  feule  inconnue , & dont  la  plus  hau- 
te dimenfion  ne  fera  que  le  quarré  ; de  forte  que  l’équa- 
tion à résoudre  ne  fefi  encore  que  du  fécond  degré.  Con- 
noiffant  ainli  l’enfoncement  de  la  carène  le  plus  avanta- 

Seux , on  aprendra  par  de  fimples  fubllitutions  la  quantité 
u left  la  plus  convenable,  de  même  que  la  hauteur  que 
doit  avoir  effedivement  la  mâture , pour  rendre  le  Navi- 
re propofé  capable  de  fingler  avec  la  plus  grande  rapidité 
polfible. 

On  pourra  fouvent  négliger  la  quantité  dont  le  bas  de 
la  voile  eft  élevé  au-deffus  du  milieu  de  la  partie  fumergée 
de  la  carène;  & alors  le  calcul  fera  beaucoup  plus  fimple. 

La  hauteur  de  la  mâture  fera  proportionelle  à la  racine 

quarrée  de  la  Habilité  2 agp  x -j-  a1 4- 1 — bc  — — c 

du  Navire.  Ainfi  fi  elle  n’eft  pas  égale  à y/  ~ — bc 

H * * ^ 

— x x — c , elle  fuivra  au  moins  toujours  le  même  ra- 

port  ; & fi  on  la  divife  par  l’enfoncement  x , qui  peut  tou- 
jours exprimer  les  diverfes  impulfions  que  fouffre  la  prouë , 

v'-j-a*  +7X* — bc -xx — c 

il  n’y  aura  qu’à  faire  de — 

un  maximum.  La  différentielle  de  cette  quantité  étant 

égalée  à zéro,  donne  la  formule  x — ~ b-\-c — x 7*  qui 

fatisfait  au  Problème. 

Supofé  que  la  demie  largeur  a foit  de  20  pieds  , la  hau- 
teur b du  centre  de  gravité  particulier  du  Navire  au-deffus 
du  fond  de  la  carène  de  21  pieds,  & que  la  pefanteur  par- 
ticulière du  Vaiffeau  foit  telle  ql’elle  produife  feule  un  en- 
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foncement  c dans  l’eau  de  7 pieds.  Supofé  outre  cela  que 
le  lelt  foit  d’une  pefantéur  fpécifique  double  de  celle  de 
l’eau  marine , de  forte  que  fi  n — 1 , on  ait  m—  2 , la  for- 
mule précédente  nous  donnera  *=14  ff  pieds;  ce  qui 
nous  aprend  que  le  Navire  propofé  , qui  n’enfonçoit  dans 
l’eau  que  de  7 pieds  lorfqu  il  étoit  fans  charge , doit  en- 
foncer de  14  ! î , pour  que  tout  équipé , il  puiffe  , avec  la 
mâture  convenable  , fingler  le  mieux  qu’il  eftpoffible.  Au 
rcfte  nous  ne  devons  pas  oublier  lef’remarques  Suivantes 
que  nous’fuggere  la  même  formule. 

On  doit  donner  une  plus  grande  charge  au  Vaifleau  ou 
le  faire  caler  davantage  ; toutes  les  fois  i°.  Que  la  hauteur 
b eft  plus  grande  , ou  que  le  centre  de  gravité  particulier 
du  Navire  eft  plus  élevé  ; toutes  les  fois  20.  Que  la  pefan- 
teur particulière  du  Navire  eft  plus  grande,  ou  que  fans 
charge  il  enfonce  dans  l’eau  d’une  plus  grande  quantité  c; 
toutes  les  fois  30.  Que  a eft  plus  petite  ou  que  le  Navire 
eft  plus  étroit  ; enfin  40.  Prelque  toutes  les  fois  que  la  pe- 
fanteur fpécifique  du  left  eft  plus  grande  par  raport  à celle 
de  l’eau  marine.  Si  toutes  les  autres  circonftances  étant 
les  mêmes , le  left  eft  , par  exemple , cinq  fois  plus  pe- 
fant  que  l’eau  de  Mer , on  trouvera  26^-  pieds  , au  lieu  de 
14  fî  pour  l’enfoncement  le  plus  avantageux.  Il  pourra  ar- 
river que  le  Navire  ne  foit  pas  allez  profond  pour  caler 
d’une  fi  grande  quantité  : on  ne  pourra  pas  profiter  alors 
du  maximum  que  fournit  notre  folution , & on  fera  obligé 
de  facrifier  à la  fureté  de  la  navigation  quelque  chofe  de 
fa  promptitude  ; il  faudra  confentir  à fingler  un  peu  moins 
vite  pour  ceder  au  plus  puilïant  désintérêts.  Mais  on  fçau- 
ra  toujours  au  moins  qu’il  faut  faire  plonger  le  Navire  le 
plus  qu’il  eft  pollible,  & que  c’eft  pour  ce  plus  grand  en- 
foncement que  les  dimenuons  de  la  mâture  doivent  être 
réglées.  Si  lorfque  le  Navire  a ip  ou  20  pieds  de  profon- 
deur, on  trouvoit  au  contraire  que  fon  enfoncement  le 
plus  avantageux  n’eft  que  de  13  ou  14  pieds,  on  concluroit 
qu’une  partie  de  fa  profondeur  eft  inutile  , au  moins  pour 
la  promptitude  de  la  marche.  Ainiinos  folutions  apliquées 
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d’avance  aux  Navires  qui  ne  font  encore  que  projettés , 
aprendront  toujours  à en  corriger  les  plans  ou  les  profils 
& à les  mieux  former. 


CHAPITRE  VII. 

De  la  forme  que  doivent  avoir  les  Vaijfeaux  dans  le 
fens  de  leur  grojfeur  pour  mieux  porter  la 
voile  Cr  aller  plus  vite. 

I. 

IL  nous  fera  facile  par  les  réglés  expofées  dans  les  Cha- 
pitres précédens  , de  trouver  les  dimenfions  de  la  mâ- 
ture que  demande  chaque  Navire  : quelque  mal  formé 
qu’il  foit , nous  trouverons  toujours  aifémenrla  difpofition 
& la  grandeur  de  la  voilure  qui  lui  convient  le  mieux. 
Sans  doute  qu’il  eft  cependant  une  certaine  figure  qui  don- 
ne aux  Yaifleaux  plus  davantage  en  cela  , ou  qui  les  rend 
plus  propres  à recevoir  une  bonne  mâture  ; & nous  ne  de- 
vons pas  manquer  d’en  examiner  plus  particulièrement  les 
conditions.  Heureufement  la  plupart  des  chofes  que  nous 
avons  déjà  dites  dans  le  fécond  livre  touchant  la  fiabilité 
des  Navires  , trouvent  actuellement  une  fécondé  aplica- 
tion  ; la  force  relative  avec  laquelle  le  Navire  foutient 
l’effort  du  vent  ne  différant  pas  de  celle  qu’il  a pour  perfi- 
fterdans  fa  firuation  horifontale  ou  pour  y revenir;  l’une  & 
l’autre  étant  le  produit  ou  proporrionelles  au  produit  de 
la  pefanteur  par  la  quantité  dont  le  centre  de  gravité  eft 
au-deffous  du  métacenrre.  On  a vû  la  propriété  qu’a  à cer 
égard  la  carène  qui  eft  formée  en  parallclipipede  rectan- 
gle; c’eft  ce  qui  nous  a obligé  d’examiner  fouvenr  cette 
figure  : les  Chinois  entreprenent  d’affez  longues  naviga- 
tions dans  des  Vaiffeaux  qui  l’ont  à peu  près;  & on  pour- 
suit d’ailleurs  retrancher  ce  quelle  a de  nuifible , encon- 
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fervant  tout  ce  qu’elle  a d’avantageux.  Rien  n’empêche 
de  donner  au  moins  à toutes  les  coupes  faites  perpendi- 
culairement à la  quille  la  forme  de  rectangle  , en  faifant 
terminer  la  carène  en  pointe  vers  la  proue  6c  vers  la  poupe 
comme  à l’ordinaire.  Le  Navire  auroitenfuite  la  propriété 
de  bien  foutenir  la  voile  , en  même  tems  qu’il  feroit  d’une 
capacité  beaucoup  plus  grande. 

Nous  ne  voyons  rien  de  mieux  pour  la  conftruêlion  des 
Navires  qui  ne  font  deftinés  qu’à  porter  un  grand  poids. 
On  n’entend  pas  dans  la  rigueur  qu’on  falfe  rectangulaires 
les  coupes  perpendiculaires  à la  longueur,  on  doit  fans 
doute  en  émouffer  les  angles  ; mais  plus  les  coupes  de  la 
carène  aprocheront  de  la  figure  rectangulaire  , plus  le 
Navire  aura  d’avantage  en  fait  de  charge  6c  de  tranfporr. 
Si  les  coupes  étoient  des  demi  cercles  , 6c  fionfupofe, 
comme  on  le  doit  ici , que  la  faillie  de  la  prouë  produife 
toujours  une  femblable  diminution  dans  la  réliftance  de 
l’eau , cette  réfiftance  fe  trouveroit  moindre  dans  le  même 
raport  qu’un  demi-cercle  eftplus  petit  que  le  rectangle  cir- 
confcrit  : c’eft-à-dire,  dans  le  raport  de  1 1 à 14;  6c  la  vi- 
tefle  du  fillage  n’augmenteroit  guéres  que  d’une  neuvième 
partie  , comme  on  peut  s’en  aflurerpar  un  calcul  fcmbla- 
ble  à celui  du  Chapitre  I.  de  la  fécondé  Scêtion.  Mais 
cette  plus  grande  célérité  ne  compenferoit  pas,  6c  il  s’en 
faudroit  même  beaucoup  , la  moindre  quantité  de  charge 
que  le  Navire  porteroit  enfuite;  puifque  fa  cale  feroit  plus 
petite  que  celle  de  l’autre  Vaiffeau  dans  le  raport  de  1 1 à 
14.  Il  faut  encore  ajouter  de  plus  à l’avantage  de  ce  dernier 
ou  de  celui  dont  les  coupes  font  re&angulaircs  , que  fi  on 
trouve  qu’il  fingle  moins  vire  que  le  premier  d’une  neu- 
vième partie  : c’elt  en  fupofant  qu’il  n’a  que  la  même  quan- 
tité de  voiles  , au  lieu  qu’il  cft  démontré  qu’il  peut  en  por- 
ter beaucoup  plus.  Ainfi  la  différence  entre  les  vitefles  fe- 
roit encore  plus  petite,  elle  ne  feroit  quelquefois  que  d’u- 
ne quinziéme  ou  feiziéme  partie  ; pendant  que  celle  qui 
fe  trouve  entre  les  pefanteurs  de  la  charge  fubfifteroit  tou- 
te entière  6c  que  le  Navire  feroit  prefque  d’un  quart  plus 
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de  port.  Or  il  paroît  après  cela  qu’on  ne  doit  point  ba- 
lancer à augmenter  encore  le  plat  des  varangues  de  la  plu- 
part des  Gabares,  des  Flûtes  & de  tous  les  autres  bâtimcns 
qui  ne  fervent  que  pour  le  tranfport.  Nous  ajourerons  que 
cer  avantage  qu’a  la  figure  rectangulaire , fur  la  circulaire, 
toutes  les  figures  intermédiaires  l’ont  aulTi  en  partie:  on 
augmentera  toujours  plus  à proportion  le  port  d’un  Navire, 
lorfqu’on  élargira  fa  carène  par  en  bas,  qu’on  ne  fera  di- 
minuer la  viteffe  de  fon  fillage. 


IL 


Mais  fupofons  qu’au  lieu  d’un  Navire  de  charge,  il  s’a- 
gifle  d’une  Frégate  legere  , d’une  Corvette  , qui  ne  doit 
avoir  d’autre  ufage  que  de  palier  avec  la  plus  grande  vi- 
tefle  polfiblc  d’un  endroit  à un  autre  , fans  être  embarraf- 
fée  d’artillerie  ni  d’aucun  poids  étranger  , fi  on  en  excep- 
te le  left  qui  eft  abfolument  néceflaire  , pour  contreba- 
lancer le  poids  de.  la  mâture  & des  autres  parties  fupérieu- 
res.  On  remarquera  d’abord  qu’il  n’eft  pas  ici  queftion  de 
la  figure  qui  fait  abfolument  le  mieux  porter  la  voile  ou 
qui  donne  plus  de  fiabilité  au  Navire  : car  cette  figure  qui 
efi  celle  dont  nons  venons  de  parler,  feroit  caule  que  le 
Navire  trouveroiten  mêmetems  beaucoup  plus  de  réfiftan- 
ceà  fendre  l’eau.  Ainfi  la  forme  que  nous  cherchons  , eft 
celle  qui  augmente  le  plus  qu’il  eft  pofiïble  la  force  pour 
porter  la  voile  , eu  égard  à la  réliftance  que  la  prouë  éprou- 
ve par  la  rencontre  de  l’eau. 

Il  paroîtra  peut-être  alfez  furprenant  que  la  figure  du 
Navire  doive  être  différente , félon  la  pefanteur  fpécifique 
des  chofes  dont  il  eft  chargé  : ce  fera  cependant  encore 
la  même  chofe  dans  la  fuite , lorfqu’il  fera  queftion  de  tra- 
cer les  lignes  courbes  qui  forment  les  côtés  de  la  carène 
dans  le  fens  de  fa  longueur.  Mais  on  peut  dans  l’ufage  or- 
dinaire fupofer  toujours  que  le  left  eft  deux  fois  plus  pefant 
que  l’eau  marine , parce  que  fi  on  y mêle  quelques  par- 
ties de  fer , il  faut  aulfi  y comprendre  d’autres  chofes  beau- 
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coup  plus  legeres  , comme  le  poids  de  toutes  les  muni- 
tions de  bouche.  Une  reftera  plus  après  cela  qu'à  fe  reffou- 
•Chap.p.  venir  du  Théorème  établi  dans  le  Livre  précédent  *,  que 
Seâ.  ».  lorfqu’on  ajoute  par  en  bas  aux  deux  côtés  de  la  carène 
Fig.  «'•  APPB(Fig.  6t.)  deux  rriangles  PO^  & que  la  pefanteut 
fpécifique  du  left  eft  double  de  celle  de  l eau  de  Mer  , la 
fiabilité  du  Navire  qui  étoit  exprimée  par  APPB  multipliée 
par  la  quantité  Gg , fe  trouve  augmentée  des  deux  petits 
triangles  OPp  multipliés  par  la  quantité  HK  dont  leur  cen- 
tre de  gravité  particulier  eft  plus  bas  que  la  furface  MAL 
duleft.  C’eft-à-dire,  que  nommant  El’érenduë  AOPPOB, 
& e l’étendue  des  deux  petits  triangles  ajoutés  OP p,  on 
aura  , comme  dans  l'endroit  déjà  cité  , E x Gg  pour  la  Ha- 
bilité du  Navire  dans  le  premier  cas , Ôt  e x HK.  pour  l’aug- 
mentation qu’elle  reçoit  dans  le  fécond  i ou  E x Gg  -+•  e 
• x HK  pour  cette  fécondé  fiabilité  entière  , félon  qu’on 

a ajouté  ou  retranché  les  deux  petits  triangles.  L’augmen- 
tation ou  la  diminution,  au  lieu  d’être  çx  HK , fera» — 1 
xf  x HK  , fi  la  pefanteur  fpécifique  du  left-ell  plus  grande 
que  celle  de  l’eau  marine  le  nombre  de  fois  ».  Il  eft  clair 
après  cela  que  le  Navire  doit  fourenir  une  plus  grande 
voilure,  dans  la  circonftance  prefente , lorfque  les  deux 
petits  triangles  font  ajoutés  ; mais  on  doit  remarquer  qu’il 
n’efl  jjas  permis  d’augmenter  l’étendue  des  voiles  dans  le 
même  raport  que  la  fiabilité  efi  plus  grande.  La  voile  a 
toujours  la  même  largeur , puifque  nous  ne  changeons 
point  la  largeur  du  Navire  par  en  haut  : il  n'y  a que  Ta  hau- 
teur de  la  mâture  que  nous  augmenterons  plus  ou  moins- 
Mais  en  même  teins  que  nous  l’augmentons  , fon  centre 
d’effort  qui  eft  au  milieu  de  fa  hauteur , fe  trouve  plus  haut  ; 
ôc  cela  fait  que  fon  moment  augmente  fenfiblement  com- 
me le  quarré  de  fa  hauteur.  Or  comme  c’efl  ce  moment 
qui  doit  être  égal  ou  proporrionelà  la  fiabilité  du  Navire* 
qui  n’eft  elle-même  autre  chofe  qu’un  moment,  il  eft  clair 
que  ce  n’efl  pas  la  hauteur  de  la  voile  , mais  le  quarré  de 
* cette  hauteur , qui  doit  augmenter  en  même  raifon  que  la 
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fiabilité:  & il  fuit  de  là  que  la  hauteur  de  la  voile  doit  Fig. 
changer  à peu  près  deux  fois  moins  à proportion  que  la  fia- 
bilité. Car  lors  qu’un  quarré  reçois  un  très-petit  change- 
ment , fon  côté  n’en  reçoit  à proportion  qu’un  deux  fois 
moindre. 

Ainfi  lorfque  la  fiabilité  du  Navire  , qui  étoit  ExGg, 
reçoit  la  petite  augmentation  txHK  & devient  ExGg  ' 
-+-<■  xHK  par  l’addition  des  deux  petits  triangles  OPp  aux 
deux  côtés  de  la  carène  , la  hauteur  de  la  voile  ou  fon 
étendue , au  lieu  d’être  augmentée  dans  le  raport  de  E x Gg 
à e x HK  ne  le  doit  être  que  dans  celui  deExGgàex-j  HK , 

ou  généralement  dans  celui  de  Ex  Gg  à ex  x HK.  Ce- 
la fupofé,  & nous  bornant  toujours  au  cas  particulier  , il 
ne  nous  relie  plus  pour  décider  fùremenr  s’il  efl  avantageux 
d’ajouter  ou  de  retrancher  les  deux  petits  triangles  OP p , 
qu  à voir  Ciexj  HK  comparé  à E x Gg , efl  plus  ou  moùns 
grand,  que?  par  raport  à E.  Carde  même  que  rx|HK 
comparé  à ExGg  repréfente  le  petit  changement  qu’on 
peut  faire  à la  grandeur  de  la  voile  ôc  à l’effort  total  du  venr, 
e comparée  à E , exprime  le  petit  changement  que  re- 
çoit la  réftflance  de  1 eau  ; puifque  le  conoïde  qui  forme 
la  prouë  efl  toujours  cenfé  recevoir  de  la  part  de  l’eau , 
une  impulfton  qui  efl  une  certaine  partie  de  celle  que  re- 
çevroit  la  furface  E ou  E-4-r  qui  lui  fert  de  bafe. 

Nous  avons  maintenant  trois  cas  à diflinguer,  i°.  Si 
Gg  efl  égal  à la  moitié  de  HK  , il  y aura  même  raport  de 
e x -j  HK  à E x Gg  que  de  e à E , & comme  il  faudra  alors 
augmenter  l’étenduë  des  voiles  ou  leur  hauteur  , précifé- 
ment  dans  le  même  raporr  que  l’érenduë  E de  la  coupe 
APPB,  il  n’y  aura  ni  avantage  ni  defavantage  à donnée 
plus  ou  moins  de  plat  aux  varangues,  ou  à ajouter  ou  à 
retrancher  les  deux  petits  triangles  OPp  à la  carène  : car 
l’étenduë  de  la  voile  fuivant  précifement  le  même  raport 
dans  fon  changement,  que  l’étendue  de  la  coupe  APPB 
dans  le  fien  , on  ne  gagneroit  pas  plus  de  la  part  de  l’impul- 
fion  du  vent,  qu’on  ne  perdrait  en  même  tems  du  côté  de 
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él  la  réfiftance  de  l’eau.  20.  Si|HK  eft  plusgrande  que  Gg, 
le  produit  HK  fera  plus  grand  par  raport  à Ex  Gg  , que 

e par  raport  à E.  On*pourra  augmenter  par  conféquent 
l'étendue  de  la  voile  en  plus  grand  raport  qu’on  ne  fera 
augmenter  l’étendue  de  la  coupe  APPI3,  & il  y aura  donc 
de  l’avantage  à augmenter  le  plat  des  varangues  ou  à ajou- 
ter les  petits  triangles  OP/\  Enfin , ?°.  Si  -f  HK  eft  moin- 
dre que  G g , le  produit  e x | HK  fera  moindre  par  raport 
àExGg,  que  e par  raport  à E.  Ainfi  lorfqu’on  augmen- 
tera l’étendue  E de  la  coupe  APPBde  la  quantité  r,on  11e 

Sourra  pas  procurer  une  fi  grande  augmentation  à l’éfen- 
uë  de  la  voile  , & il  y auroit  donc  alors  du  defavantage  ; 
on  perdroit  plus  parla  plus  grande  réfiftance  de  l’eau,  qu’on 
ne  gagneroit  du  côté  de  l’impulfion  du  vent.  Or  c’eft  ici 
le  cas  qui  a lieu  dans  les  Frégates  legeres  ôt  dans  toutes 
les  autres  efpeces  de  Navires  qui  ne  font  deftinés  qu’à  bien 
marcher.  Dans  la  Gazelle , par  exemple  , le  centre  de 
gravité  G eftau-deffous  du  méracentre  g d’environ  y pieds, 
en  même  tems  que  le  left  peut  occupera  peine  dans  la  ca- 
le 7 ou  8 pieds  cie  hauteur  EK.  La  moitié  de  HK  ne  peut 
donc  pas  manquer  d’être  moindre  que  Gg,  & par  confé- 
quent rx-^HK  eft  toujours  moindre  par  raport  à ExGg, 
que  e par  raport  à E. 

Il  fuit  de  là  qu’au  lieu  d’augmenter  le  plat  des  varan- 
gues dans  les  Frégates  legeres  , il  faut  au  contraire  en  re- 
trancher ; parce  qu’on  fera  plus'diminuer  à proportion  la 
réfiftance  de  l’eau , qu’on  ne  fera  obligé  de  diminuer  err 
même  tems  l’étendue  des  voiles.  La  diminution  de  la  ré- 
fiftance de  l’eau  fera  toujours  exprimée  par  e comparée  à 
E , & il  eft  évident  toutes  les  fois  que  \ HK  < Gg  , que 
cette  diminution  fera  plus  grande  que  celle  qu’on  fera  à 
la  hauteur  ou  à l’étenduë  de  la  voile  qui  eft  exprimée  par 

■M’IK 

e x-j-  HK  comparé  à Ex  Gg,  ou  par  ex  •—  comparé  à E. 

On  doit  donc  rétrécir  la  carène  par  en  bas  le  plus  qu’otv 
peur,  & il  y a fouvent  à gagner  à faire  difparoître  le  plat  des 
varangues.  Il  eft  vrai  que  toutes  les  fupofitions  que  nous 
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avons  faites  fur  la  fituarion  du  centre  de  gravité  , fur  celle  p;.,  6l 
du  méracentre  & fur  la  hauteur  du  left , peuvent  bien  s’é- 
loigner un  peu  du  vrai  ; mais  elles  ne  s’en  éloigneront  ja- 
mais affez,  pour  nous  faire  tromper  dans  nos  conclurions. 

Au  refte  on  doit  remarquer  que  s’il  y a de  l’avantage 
dans  les  Frégates  de  retrancher  de  l’étendue  de  la  carène 
en  bas  par  les  côtés  , il  n’eft  ici  queftion  que  de  toucher 
aux  feules  largeurs  fans  diminuer  la  profondeur.  C’cft  la 
grandeur  de  cette  dernière  dimenfion  qui  procure  au  Na- 
vire , avec  plufteurs  autres  avantages  , la  propriété  de  dé- 
river moins  , propriété  qui  doit  nous  être  encore  plus  pré- 
tieufeque  celle  de  Naviger  avec  promptitude.  Nous  avons 
indiqué  dès  le  commencement  de  ce  troiliéme  Livre  une  •Voye* 
caufe  qui  contribue  peut-être  beaucoup  à faire  diminuer  la  •eChap.  », 
dérive  , lors  qu’on  augmente  la  profondeur  du  Navire  *.  “**  *' 
Mais  outre  cela  , plus  le  Nav  ire  a de  creux  , plus  il  plonge 
en  bas  dans  une  eau  tranquille , & moins  il  participe  à l’a- 
gitation des  vagues  qui  ne  font  que  fuperficiclles , &.  qui 
pouffant  de  côté  dans  les  routes  obliques  , caufent  une 
dérive  accidentelle , mais  très-grande  , qui  fe  joint  à la  pre- 
mière. Le  feul  moyen  d’y  remédier , c’elt  de  rendre  la 
carène  plus  profonde. 

Nous  conclurons  ç£t  article,  en  ajoutant  qu’on  pourra 
fe  contenter  de  donner  aux  coupes  des  Frégates  une  Fi- 
gure exa&ement  circulaire  : ce  fera  toujours  perfectionner 
la  forme  qu’elles  ont  actuellement.  Mais  nous  montrerons 
plus  bas , que  fi  on  vouloir  faille  tout  d’un  coup  la  difpo- 
iition  la  plus  avantageufe  , fans  s’arrêter  à corriger  peu  à 
peu  les  pratiques  qui  font  actuellement  en  ufage  , il  fau- 
drait rendre  les  flancs  exactement  des  lignes  droites  de- 
puis le  haut  jufqu’en  bas  ; &c  alors  on  donnerait  à la  pre- 
mière coupe  la  figure  ou  d’un  rrapeze  ou  d’un  limple  trian- 
gle , félon  que  le  poids  des  parties  fupéricures  du  Navire* 
obligerait  de  donner  plus  de  plat  à la  varangue, ou  permet- 
trait de  le  fuprimer  entièrement.  Il  faudrait  dans  ce  der- 
nier cas  que  les  ports  & les  autres  endroits  fréquentés  pat 
la  Frégate  ou  plutôt  par  la  corvette , n’affechaffenr  jamais.- 
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Kg,  jt.  I-a  première  coupe  de  la  carène  fe  trouvant  alors  réduite 
à la  moindre  étendue  , la  proue  trouveroit  une  moindre 
quantité  d’eau  dans  fon  chemin,  ôc  le  iîliage  en  devien- 
droit  plus  rapide.  La  Corvette  auroit  encore  un  autre 
avantage  ; elle  dériveroit  beaucoup  moins.  Car  on  doit 
fe  fouvenir  que  lorfqu’on  fait  diminuer  la  réfiftance  que 

• foudre  la  proue  félon  fon  axe , on  fait  augmenter  au  moins 

* Voyez  relativement  la  réfiftance  dans  le  fens  latéral*;  & il  réful- 
chap.^.de  te  toujours  de  cette  augmentation  une  moindre  déviation 

îaire.Scfl.  ou  dérive  dans  les  routes  obliques. 
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Enfin,  s’il  s’agit  d’un  Vaifleau  de  guerre  qui  doit  être 
confidérablement  chargé  par  en  haut  par  le  poids  de  fes 
ponts  ôc  de  fon  artillerie  , on  peut  le  confidercr  comme 
tenant  une  efpece  de  milieu  entre  les  Frégates  légères  & 
les  Bâtimens  de  charge  ; ôt  fi  fa  carène  ne  doit  pas  être 
exa&ement  circulaire  , 5c  avoir  encore  moins  des  trian- 
gles pour  fes  coupes  , elle  ne  doit  pas  non  plus  être  plate 
par  defTous  comme  dans  les  Bâtimens  de  charge.  A l’ai- 
de de  quelques  fupofitions  ôc  des  réglés  précédentes,  il 
fera  toujours  facile  de  reconnoître  la  figure  à laquelle  il 
faudra  s’arrêter , fi  on  veut  que  le  Navire  ait  toujours  la 
propriété  de  fingler  avec  la  plus  grande  viteffe  pofiible; 
c’eft  ce  que  nous  allons  éclaircir  par  un  exemple. 

Supofons  qu’en  donnant  la  figure  AOPPOB  à la  carène 
dans  laquelle  les  points  O , d’où  on  peut  tirer  commodé- 
ment les  tangentes  ou  les  droites  Op  , O p , pour  élargir 
la  carène  par  en  bas,  font  élevés  de  6 pieds  de  hauteur 
verticale  au-deflus  de  l’horifontaie  PP,  le  centre  de  gra- 
vité commun  G du  Vaiffeau  Ôc  de  fon  left  fe  trouve 
pieds  au-deffous  du  métacentre , ôc  que  le  left  ait  y pieds 
ae  hauteur  , il  fera  facile  de  reconnoître  qu’on  a rencon- 
tré la  figure  convenable , ôc  qu’il  ne  faut  augmenter  ni 
diminuer  le  plat  PP  qu’on  a donné  à la  maîtreffe  varangue. 
Car  le  centre  de  gravité  H des  deux  triangle  PO p qu’on 
pourroit  ajouter  ou  retrancher  étant  au  tiers  de  leur  hau- 
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teur , fera  élevé  de  a pieds  , Sx  fera  par  conféquent  7 p;g.  gu 
pieds  au-deffous  de  la  lurface  MM  du  left.  Or  7HK  érant 
égal  à Gg , il  y auroit  même  raport  de  r x 7 HK  à E x Gg 
que  de  e à E : ainfi  fupofé  qu’on  augmentât  ou  qu’on  di- 
minuât l’étendue  E de  la  coupe  APPB,  de  la  petite  quan- 
tité e,  on  ne  pourroit  augmenter  ou  diminuer  l’étenîluô 
de  la  voile  que  dans  le  même  raport;  Sx  il  n’y  auroit  donc 
rien  à gagner  n’y  à perdre  du  côté  de  la  vircffe.  Orc’eft  ce 
qui  caraderife  , comme  le  fçavent  tous  les  Géomètres  , le 
maximum  ou  la  difpofition’  la  plus  parfaite.  Mais  fi  la  fur- 
fàce  MM  du  left , au  lieu  d’être  élevée  de  p pieds,  l’cftde 
10  , alors  7 HK  fera  plus  grande  que  Gg  , & le  produit  E 
X7HK  étant  plus  grand  par  raport  à ExGg,  que  e par  ra- 
port  à E , il  y aura  de  l’avantage  à élargir  la  carène  un  peu 
plus  par  en  bas  , & même  à élever, fi  on  le  peut,  les  points 
O d où  partent  les  tangentes  O p : car  on  pourra  augmen* 

|pr  l’étenduë  de  la  voile  dans  un  plus  grand  raport , qu’on 
n’aura  augmenté  l’étendue  E de  la  coupe  de  la  carène. 

Enfin  tout  confifie  à fp  avoir  fit  7 HK  cfi  égale  ou  plus  petite  , ou 


plus  grande  que  Gg.  Si  ces  deux  quantités  font  égales , on  a ren- 
contre la  figure  APPB  la  plus  convenable.  Si  7 HK  efi  plus 
grande  que  Gg  , il  faut  élargir  encorg  la  carène  par  en  bas  ; 
& fi  7 HK  efi  moindre  que  Gg , il  faudra  faire  tout  le  contraire. 


Mais  fi  on  veut  en  prenant  les  chofes  de  plus  loin , fe 
décider  d’une  maniéré  encore  plus  fûre  & qui  loit  aplicable 
aux  Frégates  comme  aux  Vailfeaux  de  guerre  , il  n’y,a 


3u’à  avoir  recours  à la  folurion  générale  que  nous  avons 
onnéc  par  voye  d’aproximation  dans  le  premier  article 
du  Chapitre  précédent.  On  n’aura  qu’à  calculer  f expojant 


ou  l argument  de  la  viteffe  du  fillage  pour  trois  différentes 
fupofitions  ou  hypothélcs  de  plat  PP  de  la  varangue  ; Sx 
pour  n’être  pas  obligé  d’y  revenir,  il  n’y  aura  qu’à  former 
les  deux  flancs  AP,  BP  par  deux  lignes  droites  qui  parti- 
ront des  points  A 8c  B de  lafloraifon  même.  On  cherchera 
d’abord  pour  la  première  hypothéfe , la  réliftaace  que  doit 
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. 6t.  éprouver  la  prouë  , de  même  que  l’érenduë  des  voiles  que 
peut  porter  le  Navire;  ôt  on  divifera  cette  fécondé  gran- 
deur par  la  première.  On  fera  la  même  choie  , en  fupo- 
fant  que  PP  éft  fucceffivement  plus  grand  d’une  certaine 
quantité  (e)  6c  d’une  quantité  double  ( ar)  ; ôt  les  trois  ex-* 
a , b 6c  c étant  trouvés  de  cette  forte  , la  formule  z 

= - * ~ x f marquera  la  quantité  z dont  le  plat  PP 

de  la  varangue , qu’on  avoit  fupofé  en  premier  lieu , doit 
être  augmente  ou  diminué  , pour  que  le  V aideau  fingle  le 
plus  vite  qu’il  eft  polfible.  Il  n'importe  que  z foit  pofirive 
ou  négative  , il  n’y  aura  qu’à  fe  conformer  exactement  à 
la  formule  , il  eft  certain  que  le  Navire  marchera  avec 
plus  de  rapidité.  Maison  verra  par  une  remarqueque  nous 
ferons  dans  la  fuite  , qu’il  pourra  arriver , lorlque  z fera  po- 
firive , que  la  dérive  ne  diminue  pas  , quoique  la  vitefle 
‘du  fillage  devienne  plus  grande. 

Il  ne  nous  refte  plus  qu’à  montrer  que  la  figure  la  plds 
avantageufe  qu’on  peut  donner  à la  première  coupe  de  la 
carène  eft  celle  d’un  trapèze  ou  d’un  triangle  rediligne; 
aulli-tôt  qu’on  ne  veut  pas  fe  permettre  de  courber  fesdancs 
en  dedans.  Pour  prouver  qu  on  ne  doit  pas  aprouver  les  fi- 
gures qu’on  employé  Actuellement  dans  la  Marine  ni  aucu- 
ne autre  qui  en  aproche  , nous  n’avons  qu’à  jetter  les  yeux 
fur  la  figure  $4  dans  laquelle  la  ligne  Ali  marque  la  dota- 
tion ou  la  ligne  d’eau  , 6c  OO  la  furface  fupérieurc  du  left 
qui  occupe  toute  l’étendue  OTEVO.  Je  dis  donc  que  fans 
nous  arrêter  à chercher  quclqu’autre  ligne  courbe  pour  en 
former  le  contour  AOEÔB  , nous  n’avons  qu’à  tirer  tout 
d’un  coup  les  droites  AP  Ôt  BP , en  rendant  les  efpaces 
TPE  6c  VPE  de  même  grandeur  ou  un  peu  plus  grands  que 
les  efpaces  ORT  6c  OSV  ; 6c  qu’il  eft  certain  que  le  tra- 
pèze rediligne  APPB  fera  plus  avantageux  que  f autre  fi- 
gure AOEOB.  Premièrement , le  Navire  aura  plus  de  fia- 
bilité 6c  pourra  foutenir  mieux  la  voile:  car  en  failant  paf-  _ 
fer  le  left  qui  occupoit  les  efpaces  ORT , ObV  dans  les 
deux  autres  efpaces  TPE,  VPE  , le  centre  de  gravité  du 

tout 
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tout  fera  plus  bas  , & par  conféquent  la  charge  même  un  pîg.  ér. 
peu  diminuée  , aura  plus  de  moment  par  raport  au  mé'ta- 
centre.  En  fécond  lieu  , le  trapeze  APPB  aura  ordinaire- 
ment un  peu  moins  d étendue  que  n’en  avoit  l’autre  figure  , 
ce  qui  fera  diminuer  le  volume  d’eau  que  le  Navire  cho- 

3ue  pendant  fa  marche  ; mais  quand  même  cette  éten- 
uë  ne  feroit  pas  moindre , le  trapeze  fera  cependant  tou- 
jours plus  propre  à fervir  de  bafe  à un  conoïde  qui  fouffrira 
moins  de  réftftance  de  la  part  de  l’eau,  comme  on  le  verra 
dans  la  Se&ion  fuivante.  Ainfi  on  gagne  de  toutes  maniè- 
res à fubftituer  la  figure  re&iligne  à la  curviligne.  Cette 
figure  fera  un  re&angle  dans  les  Bâtimens  de  charge  ; elle 
deviendra  un  trapeze  moins  large  par  en  bas  dans  les  Vaif- 
feaux  de  guerre  , de  même  que  dans  les  Frégates  ; & en- 
fin la  largeur  par  en  bas  fe  réduifant  quelquefois  à rien , 
le  trapeze  fe  changera  en  un  fimple  triangle  dans  les  Cor-, 
vettes. 


CHAPITRE  VIII. 

De  la  grojjèur  quil  faut  donner  aux  Vaijfeaux  par  ra- 
port à leur  longueur  pour  qu’ils  portent  mieux  la 
Voile  ; avec  le  moyen  d'augmenter  extraordinaire- 
ment la  rapidité  de  leur  fdlage. 

N O U s n’avons  examiné  jufqu’à  préfent  que  la  forme 
de  la  coupe  verticale  du  Navire  faite  perpendiculai- 
rement à fa  longueur  : mais  fçavons-nous  quelle  grandeur 
on  doit  donner  à cette  coupe,  ou  ce  qui  revient  au  même, 
fçavons-nous  quelle  largeur  on  doit  donner  au  Vaifleau? 
Cette  largeur  étant  déterminée  , la  grandeur  de  la  coupe 
le  fera  aufiï  ; puifque  nous  venons  d’affujettir  fa  figure  à fa 
largeur.  Ainfi  il  ne  s’agit  pas  ici  de  changer  feulement  la 
largeur  ou  feulement  la  profondeur  -,  mais  de  changer  ces 
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deux  dimenfions  en  même  tems  , ou  le  raport  qu’elles  ont 

avec  la  longueur  de  la  carène. 

I. 

Plus  on  augmente  l’étendue  de  la  coupe  , plus  le  Navi- 
re, dont  nous  fupofons  que  la  longueur  reftc  la  même , a 
de  capacité  , plus  il  a de  pefanteur  , plus  cette  pefanteur 
eft  apliquée  au-deffous  du  métacentre  ; & plus  par  confé- 
quent  elle  a de  force  relative  ou  de  moment  pour  foute- 
nir  l’effort  du  vent,  & on  peut  donc  donner  plus  d’éten- 
duë  aux  voiles.  Nous  avons  montré  en  effet  dans  le  pre- 
i.  mier  Livre  * , que  lors  qu’on  augmente  la  largeur  6c  la 

Îrofondeur  du  Navire  proportionellement , fans  toucher 
fa  longueur , on  peut  fans  rifque  augmenter  la  largeur  ôc 
la  hauteur  des  voiles  dans  le  même  raport.  Si , par  exem- 
ple , on  a doublé  la  largeur  du  Vailfeau  & fon  creux , l’é- 
tenduë  de  chaque  de  fes  coupes  fera  quatre  fois  plus  gran- 
de , le  Navire  aura  quatre  fois  plus  de  pefanteur  ; ôc  com- 
me fon  centre  de  gravité  fera  deux  fois  plus  bas , par  ra- 

{>ort  au  métacentre , la  fiabilité  ou  la  force  pour  foutenir 
a voile  fera  comme  le  cube  de  la  largeur , ou  huit  fois 
plus  grande.  Si  on  double  auffi  la  largeur  ôc  la  hauteur 
des  voiles  , leur  furface  fera  quatre  fois  plus  étendue  , 6c 
le  centre  d effort  étant  en  même  tems  a fois  plus  haut,  le 
moment  ou  la  force  relative  avec  laquelle  le  vent  travail- 
lera à faire  verfer  le  Navire , fera  également  huit  fois  plus 

frande  , 6c  ne  fera  donc  toujours  que  maintenir  l’équili- 
re  avec  l’autre  force. 

IL 

Mais  il  n’eft  pas  queftion  de  fçavoir  fi  le  Navire  qu’on 
rend  plus  large  peut  ,'abfolumcnt  parlant , porter  plus  de 
voiles  ; on  demande , fi  la  quantité  qu’il  en  peut  foutenir 
devient  plus  grande  par  raport  à la  réliftance  de  l’eau  qui 
s’opofe  a la  rapidité  du  fillage  ôc  qui  fe  trouve  auffi  acruë. 
Si  la  proue  avoir  une  figure  parfaitement  femblable  dans 
les  deux  cas  > ou  fi  lors  que  la  première  coupe  eft  plus  éten- 
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duc  j la  proue  avoit  en  même  tems  plus  de  longueur  ou 

Î'ius  de  faillie  , la  réfiftance  de  l’eau  n’augmenteroit  que  fe- 
on  l’étendue  de  la  première  coupe;  ôt  il  y auroit  des  lors 
une  parfaite  compenfation  ; pourvu  qu’on  n'augmentât  pas 
davantage  les  dimenfions  de  la  mâture.  Car  l’obftacle  que 
met  l’eau  au  mouvement  du  fillage  , augmentant  autant 
que  l’effort  du  vent  qui  tend  à l’accelerer , la  virefle  de  la 
marche  refteroit  exactement  la  même.  Mais  auffi  tôt  que 
la  longueur  du  Navire  ne  change  pas  pendant  qu’on  le  rend 
plus  gros , la  prouë  eft  non-feulement  un  conoïde  qui  a 
une  plus  grande  bafe  , elle  eft  auffi  plus  obmfe , fie  par  ce 
dernier  chef  elle  doit  éprouver  plus  de  réfiftance  à propor- 
tion. Il  fuit  de  là  qu’il  n’y  a point  d’avantage  à acquérir 
pour  la  promptitude  du  fillage  , comme  cela  pouvoit  pa- 
roître  d’abord  , lorfqu’on  élargit  le  VaifTeau;  6c  que  c’eft 
tout  le  contraire.  Car  pour  revenir  à la  fupofition  particu- 
lière que  nous  avons  faite  ; en  augmentant  la  largeur  6c  la 
profondeur  de  la  carètae  deux  fois , on  ne  peut  donner  que 
quatre  fois  plus  d’étendue  aux  voiles  : au  lieu  que  la  réfi- 
ftance de  l’eau  contre  la  prouë  augmente  en  même  tems 
beaucoup  plus  de  quatre  fois;  elle  devient  peut-être  plus 
de  cinq  à fix  fois  plus  grande , parce  qu’outre  que  l’eau 
rencontre  une  furtàce  quatre  fois  plus  grande , elle  en  ren- 
contre toutes  les  parties  plus  diredement.  Qu’on  retre- 
ciffe  au  contraire  le  VaifTeau  6c  qu’on  diminue  fa  profon- 
deur , il  finglera  enfuite  beaucoup  plus  vite  : car  on  fera 
toujours  diminuer  la  réfiftance  de  l’eau  dans  un  plus  grand 
raport  qu’on  ne  fera  obligé  de  diminuer  l’étenduë  des 
voiles. 

Pour  voir  jufqu’où  peut  aller  la  différence  , propofons- 
nous  un  Navire  compofé  de  deux  cônes  joints  parleur  bafe 
comme  dans  la  figure  92  : l’un  de  ces  cônes  DAFE  for-  Fig- 
mant  la  prouë  , 6c  l’autre  DBEF  la  poupe.  Supofons  ou- 
tre cela  que  l’axe  HA  de  la  proue  foir  de  huit  parties , pen- 
dant que  fa  largeur  ou  le  diamètre  DF  de  la  coupe  DEF 
foit  auffi  de  huit.  Si  on  rétrécit  ce  Navire  quatre  fois  plus , 
pu  de  maniéré  que  fa  largeur  ne  foit  plus  que  de  deux  par- 
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Fig.»»,  ties , il  faudra  enfuite  donner  quatre  fois  moins  de  largeur 
ôc  quatre  fois  moins  de  hauteur  aux  voiles,  & elles  auront 
donc  feize  fois  moins  de  furface.  Mais  outre  que  l’étenduë 
de  la  coupe  DEF  feraaufli  feize  fois  plus  petite  , ôc  que  la 
proue  feize  fois  moins  grofTc  rencontrera  feize  fois  moins 
d’eau , elle  la  rencontrera  plus  obliquement  à raifon  de 
fa  ligure  plus  aiguë  , ce  qui  fera  encore  diminuer  l’impul- 
fion  treize  fois.  Tout  compté,  la  réfiltance  fera  208  fois 
moindre  , comme  on  peut  le  voir  par  les  méthodes  que 
nous  avons  données  , pour  mefurer  l'effort  des  fluides  con- 
tre les  furfaces  courbes.  Ainfi  fi  on  perd  extrêmement  du 
côté  de  l’impulfion  du  vent , cette  perte  fera  reparée  , ôc 
le  fera  avec  excès , du  côté  de  la  réliftance  de  l’eau  , qui 
deviendra  encore  beaucoup  plus  petite , ôc  qui  s’opofera 
beaucoup  moins  au  fillage. 

La  grande  conféqucnce  de  la  chofe  nous  oblige  à le  ré- 
péter encore  ; des  deux  diminutions  que  reçoit  la  réliftan- 
ce que  trouve  le  Navire  à fendre  l’eac , il  ne  faut  pas  comp- 
ter la  première  , celle  qui  vient  de  ce  que  la  caréné  moins 
groffe  rencontre  une  moindre  quantité  d’eau  : il  ne  faut 
pas  compter  cette  première  ; puifque  d’un  autre  côté  la 
grandeur  des  voiles  doit  être  diminuée  fenfiblement  dans 
le  même  raport.  Mais  il  relie  donc  toujours  l’autre  "dimi- 
nution toute  entière  qui  doit  permettre  au  fillage  de  de- 
venir plus  rapide , celle  qui  vient  de  ce  que  toutes  les  par- 
ties de  la  prouë  en  rencontrant  avec  plus  d’obliquité  les 
molécules  d’eau  qui  font  fur  leur  chemin , en  font  frapées 
avec  moins  de  force , ôc  de  ce  que  c’eft  encore  une  moin- 
dre partie  de  cette  impulfion  qui  s’exerce  dans  le  fens  de 
la  route.  Nous  pouvons  par  conféquent  donner  cette  réglé 
pour  générale,  que  lorfquon  na  envûé  que  les  fuis  avan- 
tages de  la  marche , on  ne  /fauroit  porter  trop  loin  la  diminution 
de  la  grojfeur  de  la  carène  , pendant  quon  ne  touche  point  à fa 
longueur.  Pour  obtenir  enfin  un  Navire  abfolument  parfait , 
il  faudroit  pouvoir  le  rendre  infiniment  étroit  ; ce  qui  obli- 
geait de  lui  donner  une  infinité  de  mâts  ôc  de  voiles  , fé- 
lon la  réglé  établie  à la  fin  du  premier  Chapitre  de  la  Sec- 
tion précédente* 
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III. 

Un  pareil  Navire  ne  trouvant  qu’une  réfiftance  infini- 
ment petite  à fendre  l’eau  , ne  feroit  fujet  à aucune  dérive 
dans  les  routes  obliques  , comme  l’ont  déjà  remarqué 
Meilleurs  Huguens  & Bernoulli.  Mais  en  joignant  les 
nouvelles  considérations  que  nous  faifons  entrer  dans  cette 
matière  , il  eft  certain  que  quelque  peu  étendues  que  foient 
les  voiles  dans  ce  cas  , leur  furface  fera  comme  infinie 
par  raport  à la  furface  de  la  proue  ; c’eft-à-dire  , par  raporc 
a la  furface  plane  qu’on  peut  confiderer  à la  place  ae  la 
prouë  , eu  égard  à la  quantité  de  l’impulfion  qu  elle  reçoit. 
Or  il  fuit  de  là,  que  le  Navire  infiniment  étroit,  feroit 

Jirécifément  dans  le  même  cas  que  celui  dont  nous  par- 
ions vers  la  fin  du  Chapitre  V.  de  la  fécondé  Seétion.  Il 
n importe  en  effet  que  les  voiles  foient  infiniment  gran- 
des , comme  nous  le  fupofions , ou  que  ce  foit  la  prouë 
qui  foit  infiniment  aiguë  ; le  raport  d’une  impulfion  à l’au- 
tre étant  également  infini , le  Navire  doit  dans  la  route 
directe  prendre  toute  la  viteffe  du  vent,  ôc  en  prendre  en- 
core une  plus  grande  dans  les  routes  obliques.  Rien  de 
fa  part  ne  peut  alors  retarder  ou  plutôt  limiter  fon  mou- 
vement; puifque  fi  l’inertie  l’empêche  de  le  recevoir  tout 
à coup,  elle  ne  l’empêche  pas  de  le  recevoir  peu  à peu  ; 
& que  nous  ne  le  confiderons  ici  , que  lorfqu  il  eft  déjà 
parvenu  à fa  plus  grande  viteffe  ou  à celle  qui  eft  unifor- 
me. Mais  cet  avantage  fi  extraordinaire  d’aller  plus  vite 
que  le  vent,  qui  eft  également  propre  aux  Navires  dont 
les  voiles  font  infiniment  grandes  ôt  aux  Navires  qui  font 
infiniment  étroits  , ne  doit  pas  fe  perdre  tout  à coup  , lorf- 
qu’on  paffe  du  Métaphyfique  au  Phyfique  ou  lorfqu’on 
commence  à donner  quelques  degrés  de  groffeur  à la  ca- 
rène. Les  premiers  degrés  qu’on  ajoute  à cette  dimenfion, 
ne  peuvent  caufer  que  quelques  degrés  de  diminution 
dans  la  qualité  dont  il  s’agit , vû  la  gradation  qui  s’obfer- 
ve  dans  la  Nature  oi^  dans  l’ordre  primordial  des  chofes. 
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C’eft-à-dire  , que  la  moindre  largeur  qu’on  donnera  au  Na- 
vire , ralentira , il  eft  vrai , fa  marche  ; mais  qu  elle  ne  lui 
fera  cependant  perdre  qu’une  partie  de  l’excès  de  fa  viteffe 
fur  celle  du  vent , ôt  qu’elle  lui  permettra  d’aller  toujours 
un  peu  plus  vite.  Il  fuffira  pour  cela  que  l’étendue  des  voi- 
les foit  toujours  très-grande  , par  raport  au  plan  auquel  fe 
réduit  la  prouë  rendue  très-aiguë. 

Il  ne  fera  pas  difficile , auffi-tôt  qu’on  employera  les  dif- 
férentes méthodes  que  nous  avons  données  dans  ce  troilié- 
me  Livre  , tant  pour  affigner  à la  mâture  fes  dimenfions  ; 

3ue  pour  déterminer  le  raport  des  impulfions  du  vent  ôc 
e l’eau,  de  découvrir  quel  eft  le  retreciffemenr  précis  de 
la  carène , qui  fait  que  le  Navire  commence  à jouir  de 
cette  propriété.  No\||laiffons  au  Lecteur  à s’affurer  qu’une 
Frégate  qui  feroit  18  ou  ip  fois  plus  longue  que  large,  fc 
trouveroit  déjà  dans  ce  cas  ; & que  s’il  étoit  permis  de  la 
rétrécir  encore  deux  fois  .plus , il  fuffiroit  d’orienter  fes 
voiles  de  maniéré  qu’elles  fiffent  avec  la  quille  un  angle 
d’environ  ip  y degrés , ou  un  angle  dont  le  iinus  fût  le  tiers 
du  finus  total,  pendant  qu’elles  feroient  frapées  perpendi- 
culairement , pour  que  la  Frégate  finglât  avec  une  viteffe , 
non  pas  Amplement  égale  à celle  du  vent  , mais  qui  la 
furpaflât  d’un  tiers  ou  d’un  quart.  Enfin  l’utilité  pour  la  pra- 
tique , qu’on  ne  manquera  pas  de  retirer  de  toutes  les  re- 
marques précédentes , c’eft  qu’il  ne  fera  plus  permis  de 
douter  que  ce  ne  foit  dans  le  fens  que  nous  le  prétendons, 
qu’il  faut  travailler  toujours  à changer  les  dimenfions  de 
la  carène  ; malgré  l’ufage  confiant  de  toutes  les  Nations 
qui  fréquentent  la  Mer , & ce  qu’on  a penfé  jufqu’à  prê- 
tent fur  cette  matière. 

IV. 

Si  on  fe  trouve  arrêté  par  différentes  confidérations  , 
lorfqu’il  s’agit  des  Bâtimens  de  tranfport , ou  lorfqu’il  s’a- 
git des  Vaiffeaux  de  guerre  qui  demandent  à avoir  une  cer- 
taine largeur , non-feulement  pour  le  fervice  de  l’artille- 
rie , mais  auffi  parce  que  leur  centre  de  gravité  eft  fort  haut 
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& trop  voiiin  du  métacentrc  , on  fatisfera  également  au 
précepte  , en  allongeant  ces  Navires.  Il  faudra  feulement 
fc  fouvenir  que  pour  ne  pas  rendre  cet  allongement  infruc- 
tueux , la  prouë  ne  doit  pas  moins  y participer  que  les  au- 
tres parties.  Il  eft  vrai  qu’à  l’égard  des  plus  grands  Vaif- 
feaux  on  ne  pourra  pas  , faute  de  matériaux  allez  forts , les 
allonger  beaucoup  ; mais  aufli-tôt  qu’on  ne  fera  gêné  par 
aucun  obftacle  particulier  , il  n’y  aura  toujours  qu’à  dimi- 
nuer allez  la  largeur  ou  augmenter  allez  la  longueur,  pour 
cjue  l’une  ne  foit  que  la  fixiéme  ou  la  feptiéme  partie  de 
1 autre.  LesNaviresen  fmglcront  non-feulement  plus  vite; 
ils  dériveront  encore  beaucoup  moins  dans  les  routes  obli- 
ques , 6c  pinceront  donc  mieux  le  vent.  Il  en  rél'ultera  plu- 
lieurs  autres  utilités  fur  lpfquelles  nous  n’inlillerons  pas  : 
la  mâture  étant  beaucoup  moins  haute  à proportion  , 6c 
les  voiles  beaucoup  moins  larges  , elles  ne  fatigueront 
plus  le  Navire  ; elles  feront  incomparablement  plus  légè- 
res ; 6c  n’étant  expofées  qu’à  une  impulfton  beaucoup  plus 
petite  , elles  celferont  d’être  fujettes  aux  accidens  ôc  il  ne 
faudra  toujours  que  peu  de  gens  pour  la  manoeuvre.  Il  faut 
remarquer  enfin  que  ce  n’eft  qu’en  obfervant  cette  maxi- 
me importante  , mais  en  infiftant  aufli  fur  toutes  les  au- 
tres qui  ont  la  rapidité  du  fillage  pour  objet,  qu’on  réulfi- 
ra  à rendre  dans  les  Frégates  la  viteffe  de  la  marche  égale 
à la  moirié  de  celle  du  vent;  au  lieu  quelle  n’en  eft  actuel- 
lement que  le  tiers.  On  a vu  dans  la  fécondé  Section  * « chap.  r 
qu’il  ne  faut  guère  s’attendre  de  pouvoir  faire  accélérer  * 
le  fillage , par  l’augmentation  des  voiles  ; il  faudroit  les 
étendre  extrêmement , 6c  elles  ne  le  font  déjà  fouvent  que 
trop.  Mais  lorfqu’on  fubftituera  au  contraire  à la  proue  trop 
renflée  ôc  trop  courte  , qu’ont  actuellement  les  Vaifleaux  , 
uncjigure  plus  aiguë  ôc  plus  propre  à fendre  l’eau  , on  en 
rirera  déjà  un  avantage  coniidérable.  La  réltftance  qu’é- 
prouvera enfuite  le  Navire  fe  trouvera  plus  de  trois  fois 
moindre  **  : ôc  fi  avec  cela  on  diminue  encore  la  grofleur  **  Voyez 
de  la  carène  , ou  qu’on  augmente  fa  longueur,  on  attein-  le  ch»P* 
dra  par  ces  deux  changemens , principalement  parle  der- 
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nier,  à un  degré  de  perfection  auquel  il  n’eût  jamais  été 
polïible  d’atteindre,  par  la  feule  augmentation  del’impul- 
iion  du  vent.  C’eft  cependant  à l’expérience  à montrer  ft 
on  ne  peut  pas  gagner  encore  quelque  chofe  par  ce  fécond 
côté,  en  donnant  quatre  mâts  verticaux  aux  Navires  qui 
font  fort  étroits  ou  fort  longs,  ainlique  nous  l’avons  pro- 
pofé. 

V. 

On  ne  doit  pas  au  refte  nous  objecter  que  les  Pirogues 
ou  ces  efpeces  de  Canots  faits  d’un  feul  tronc  d’arbre  , qui 
font  en  ufcige  dans  la  Zone  Torride , portent  mal  la  voile 
& ont  d’autres  défauts  confidérables.  Car  tous  les  incon- 
veniens  aufquels  ils  font  fujets  , ne  viennent  qu’indireûe- 
ment  de  ce  qu’ils  font  trop  étroits.  Ils  naiffent  de  ce  que  la 
charge  ne  peut  pas  être  diftribuée  de  la  même  maniéré 
que  dans  les  Vaiffeaux.  Le  poids  d’un  feul  homme  eft  con- 
sidérable par  raport  à celui  de  ces  Pirogues  , qui  font  8 ou 
p fois  , & quelquefois  14.  ou  ty  fois  plus  longues  que  lar- 
ges ; Ôcle  centre  de  gravité  du  tout  elt  ordinairement  trop 
haut.  Du  tems  du  P.  Fournier,  la  Frégate  la  Levrette  qui 
devoit  avoir  plus  de  108  ou  1 10  pieds  de  longueur,  n’en 
avoitque  18  de  largeur  ;&  elle  marchoit  d’une  maniéré 
"Voyez  extraordinaire  *.  C’eft  comme  une  expérience  anticipée 
dTcet'Au-  k bonté  de  nos  aflertions.  On  en  trouveroit  encore  quel- 
teur,  üv.  ques  autres  s’il  le  falloir  : & il  eft  évident  que  de  pareils 
1.  ch*p.  4.  exemples  font  parfaitemenr  concluants  en  notre  faveur  j 
pendant  que  cent  autres  qui  paroiflent  contraires , ne  prou- 
vent abfolument  rien.  Il  fuftit  qu’un  Navire  , entre  mille, 
ait  bien  réufti  , quoi  qu’il  fût  très-étroit  ; il  fuffit  même 
qu’il  ait  bien  réufti  dans  une  feule  campagne  , pour  que 
cet  exemple  démontre  d’une  maniéré  inconteftablcrf  Ôc 
indépendamment  de  toutes  les  raifons  précédentes  qui  éra- 
, blilfent  la  même  vérité  , qu’il  faut  attribuer  à quelqu’autre 

caufele  défaut  ordinaire  de  luccès  des  autres  Navires  con- 
ftruits  à peu  près  fur  le  même  modelé.  Comme  cm  a con- 
fçnti  trop  volontiers  à fe  priver  de  toutes  les  lumières  que 

fournit 
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fournit  la  théorie , on  n’a  opéré  qu’au  hazard  , auffi-tôt 
qu’on  a voulu  s’éloigner  des  pratiques  communément  re- 
çûës  : on  s’eft  trouvé  dans  l’impoflibiliré  de  diftinguer  les 
cas  où  il  falloir  augmenter  ou  diminuer  quelqu’une  des  di~ 
menfions  du  Yaifleau , & on  n’a  pas  foupçonné  non  plus 
qu’un  premier  changement  en  entraînoit  toujours  plufieurs 
autres  ; ce  qui  a empêché  de  profiter  quelquefois  d ur»  avan- 
tage qui  n’eût  rien  coûté , ou  ce  qui  a fait  tomber  dans  des 
fautes  dont  les  fuites  étoient  encorç  plus  fàcheufes. 
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CINQUIEME  SECTION. 


Du  Navire  conjkleré  par  r a port  à la  rapi- 
dité de  fort  filage  , & à la  propriété'  qu'il 
doit  avoir  de  dériver  peu  dans  les  routes 
obliques. 

LE  Leûeur  qui  s’cft  rendu  propres  toutes  les  recher- 
ches précédentes , eft  non-feulement  en  état  de  fe 
décider  déformais  avec  pleine  connoiflance  de  caufe  fur 
le  choix  de  tous  les  divers  plans  de  Vaifleaux  qu’on  pro- 
pofera  , & d’en  tirer  tout  le  parti  poflible  , il.  peut  aufli 
procurer  aux  Navires  la  plupart  des  propriétés  que  nous 
avons  déjà  examinées.  Mais  il  nous  refte  cependant  en- 
core à indiquer  , d’une  maniéré  plus  particulière  , les 
moyens  de  conférer  plus  de  promptitude  au  ftllage  par  la 
figure  qu’on  peut  donner  à la  carène , & de  faire  enforte 
que  la  dérive  foit  la  moindre  qu’il  eft  poflible  dans  les  rou- 
tes obliques.  Nous  n’avons  réuiïi  à cet  égard  qu’à  regler 
les  principales  dimen  fions  du  Navire  : il  s’agit  maintenant, 
en  fupofant  ces  dimenfions  données , de  découvrir  la  cour- 
bure précife  que  doivent  avoir  les  flancs  & toute  la  furfa- 
ce  extérieure  de  la  carène  dans  le  fens  de  leur  longueur. 

Il  paroît  aflez  par  diverfes  remarques  qui  fe  font  offer- 
tes à nous  , qu’il  eft  très-douteux  que  la  figure  qui  fend 
l’eau  avec  le  plus  de  facilité,  foit  absolument  la  plusavan- 
tageufe  pour  rendre  le  fillagc  rapide  : car  il  eft  poflible 
qu’une  proue  qui  éprouve  un  peu  plus  de  réfiftance, rende 
le  Navire  capable  de  foutenir  a proportion  une  plus  gran- 
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de  quantité  de  voiles.  Il  peut  donc  arriver  que  ce  foit  en- 
core ici  une  de  ces  circonftanccs  facheufes  où  nous,  nous 
fommes  déjà  trouvés  plus  d’une  fois,  dans  lefquelles  ne 
pouvant  pas  parvenir  à concilier  à la  Navigation  tous  les 
avantages  que  nous  avions  en  vue  , il  a fallu  facrifier  au* 
uns  une  partie  des  autres.  Cependant  les  deux  différentes 
figures  de  proues  qu’on  peut  diftingucr,  en  nommant  l’une 
de  la  moindre  rèftjlance  , & l’autre  de  la  plus  grande  vitejfe , 
doivent  avoir  beaucoup  d’affinité  entr’elles  ; & dans  plu- 
fieurs  cas  l’une  doit  acquérir  fenfiblement  toutes  les  pro- 
priétés de  l’autre.  C’eft  d’ailleurs  la  figure  qui  éprouve  la 
moindre  réfiftançe  qu’il  eft  évident  qu’on  doit  donner  à 
tous  les  Navires  qui  ne  font  pas  de  charge  & qui  font  prin- 
cipalement deffinés  à aller  à rames  , & c’eft  encore  cette 
figure,  comme  nous  l’avons  prouvé  *,  qui  fait  à l’égard 
de  chaque  genre , que  la  déviation  dans  les  routes  obli- 
ques eft  la  moindre  qu’il  eftpolfible.  Nous  devons  naturel- 
lement commencer  nos  Recherches  par  fa  détermination  ; 
puifqu’elle  eft  la  plus  fimple.  Nous  ne  paroîtrons  occupés 
que  de  l’unique  loin  , de  diminuer  l’impulfion  ou  la  réfi- 
ftance  dans  la  route  dire&e  : mais  on  fe  fouvient  qu’il  fuf- 
fit  de  donner  à une  figure  la  propriété  dont  il  s’agit  dans 
cette  feule  route , pour  que  la  môme  propriété  fubfifte  dans 
toutes  les  autres.  Nous  l’avons  vu  aans  la  première  Sec- 
tion de  ce  troifiéme  Livre  **. 


1 

Cccc  ij 


' A la  fi» 
du  chap.  S. 
de  la  ire. 
Seâion  de 
ce  je.  liv. 


**  Voy.  la 
fin  du  ch.  y; 
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CHAPITRE  PREMIER. 

Examen  des  figures  les  plus  /impies  cpui  reçoivent  le 
moins  d’impulfion  qu'il  ejl  pojfible  de  la  part  des 
milieux  dans  le f quels  elles  Je  meuvent. 

I. 

Fig.  tor.  T M ag i N ONS-nous  une  ligne  droite  B/;  (Fig.  ioi.)  ex- 
J poféc  au  choc  d’un  fluide  qui  la  rencontre  perpendicu- 
lairement , ou  qui  fuit  une  infinité  de  lignes  parallèles  à 
CA , Ôc  à DB  ; ôc  propofons-nous  , en  la  garantiflant  du 
choc  du  fluide  par  deux  lignes  obliques  égales  BE  , be , 
Ôc  par  une  troifiémeEf  parallèle  à bb , & placée  au-devant 
à une  diftance  donnée  CA , de  faire  enforte  que  l’impdl- 
fion  direâe  ou  dans  la  détermination  parallèle  à l’axe  CA, 
fur  l’aflemblage  des  trois  droites  , foit  la  moin- 

dre qu’il  foit  poflible.  C’eft-à-dire,  qu’il  s’agit  d’augmenter 
ou  de  diminuer  la  longueur  de  la  portion  Ee,  ôc  de  rendre 
BE  Ôc  be  plus  ou  moins  obliques  ; jufqu’à  ce  que  l’inipul- 
fion  fur  ces  trois  lignes  jointes  enfemble , foit  un  minimum. 

La  figure  étant  égale  des  deux  côtés  de  l’axe  CA  , il 
fuflit  d’examiner  une  de  fes  moitiés.  La  ligne  DB  parallè- 
le à CA,  peut  repréfenter  la  direûion  du  fluide,  ôc  fi  du 
point  D , qui  eft  fur  le  prolongement  de  Ee,  on  abaiffela 
perpendiculaire  DF  fur  BE , cette  perpendiculaire  fera  le 
finus  de  l’angle  d’incidence  DBE  du  fluide  furBE.  Il  n’y  a 
enfuite  qu’à  abaifler  du  point  F la  perpendiculaire  FG  fur 
DB  , Ôc  la  partie  interceptée  DG  repréfcntera  le  quarré 
du  finus  d’incidence , pendant  que  DB , pris  pour  l’unité  , 
représentera  auili-bien  Je  quarré  du  finus  rotai  que  le  finus 
total  même  : car  nous  avons  la  proportion  continué  ||  DB 

| DF  | DG , qui  nous  fournit  cette  autre  D B | DF  ||  DB  | DG. 
Ceci  eft  vrai , quelque  Situation  qu’on  donne  à B£  ; ôc  il 
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eft  évident  que  l’angle  DFB  étant  toujours  droit , tousles  F'g-  101  • 
points  F font  fur  une  demi  circonférence  de  cercle  DFB  & ,ot' 
quia  DB  pour  diamètre.  Maintenant  pour  avoir  l impul- 
fion  relative  directe  fur  BE , il  ne  faut  pas  multiplier  le 
quarré  DG  du  finus  d’incidence  par  BE,  ce  qui  nousdon- 
neroir  l’impullton  abfoluë  félon  la  perpendiculaire  à ce 
côte  : il  faut  multiplier  feulement  DG  par  DE.  Mais  li 
on  tire  FH  parallèlement  à DB,  nous  pouvons  prendre  à 
la  place  du  produit  de  DG  par  DE,  celui  de  DB  par  HE 
qui  lui  eft  égal , puifque  DB  | DE  ||  HF = DG  | HE.  Ainfi 
nous  pouvons  exprimer  l’impulfion  relative  direéte  fur  BE 
par  le  rectangle  de  DB  6c  de  HE;  ôt  il  ne  nous  refte  donc 
qu’à  joindre  à cette  impullion  celle  que  reçoit  CE,  pour 
avoir  1 impullion  entière  dans  le  fens  direct  que  fouffre  la 
figure  BEC  moitié  de  la  prouë. 

La  partie  EC  étant  frapée  perpendiculairement  de  mê- 
me que  l’étoit  A B , il  faut  pour  avoir  1 impulfion  à laquelle 
elle  eft  expofée  , la  multiplier  par  le  quarré  du  Itnus  total 
qui  eft  exprimé  par  DB.  Il  fuit  de  là  que  l’impulfioft  fur 
1 aflemblage  des  deux  droites  BE  6c  BC  , eft  égale  à la 
fomme  du  rectangle  de  DB  par  HE , ôc  de  DB  par  EC  , 
ou  qu  elle  eft  égale  au  reétangle  de  DB  par  route  HC  -r 
ôc  elle  eft  donc  proportionelle  à HC  ou  à la  diftance  FI 
du  point  F à la  droite  CA.  Ainli  pour  donner  à l’aflembla- 
ge  des’deux  lignes  droites  BE  ôc  EC  ; la  difpofirion  qui 
rend  l’impulfion  directe  un  minimum  ; il  ne  s'agit  que  de, 
rendre  Fl  la  plus  petite  qu’il  eft  polîible.  Or  il  faut  pour 
cela«diminuer  CE  jufqu  à la  rendre  nulle  , ou  jufqu à ce 
que  la  ligne  BE  vienne  fe  rendre  en  C , comme  dans  la 
figure  101  ; ou  au  moins  jufqu’à  ce  que  BE  parvenue  à la 
firuation  BM,  comme  dans  la  figure  102,  falfe  un  angle 
demi-droit  avec  BA  ôc  avec  la  direction  du  fluide,  ôc  que 
l’impullion  qui  éroit  exprimée  par  FI , le  foit  par  KL.  11 
ne  faut  pas  que  BM  falfe  un  angle  moindre  que  le  de- 
mi-droit avec  B A ; car  KL  qui  exprime  1 impullion  devien- 
droir  enfuite  plus  grande. 

Il  réfulre  de  tout  cela  que  les  lignes  droites  BC  ôc  bC- 
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( Fig.  ioi.)  reçoivent  ]a  moindre  itnpuifîon  directe  , auffi- 
tôt  qu  elles  ne  font  pas  un  angle  de  plus  de  47  degrés  avec 
la  dire£tion  du  fluide.  Mais  que  dans  le  cas  où  ilfaudroit 
qu’elles  flflent  un  angle  plus  grand,  il  ne  faut  toujours  les 
incliner  précifement  que  de  47  degrés  , comme  le  font 
BM  ôc  bm  dans  la  figure  ioa  ; ôc  qu’il  faut  joindre  enfuite 
les  points  M ôc  m par  la  droite  M m.  Il  eft  certain  encore 
qu’on  ne  peut  pas  fubftituer  à l’affemblage  de  ces  lignes 
droites  une  ligne  courbe  BQC  (Fig.  ioj.)qui  reçoive 
moins  d’impulfion  dans  le  fens  de  fon  axe.  Car  fi  on  par- 
tage cette  courbe  en  une  infinité  de  petites  parties  PQ, 
QR,  &c.  chaque  de  ces  petites  lignes  , comme  PQ, 
fera  droite  , ôc  ne  recevra  pas  la  moindre  impulfion  direc- 
te : ce  fera  l’aflemblage  des  deux  petites  lignes  PT  ôc  TQ 
qu’on  y apliquera , dont  l’une  fera  un  angle  demi-droit  avec 
la  dire&ion  du  fluide  , & l’autre  un  angle  droit.  C’eft  ce 

3 ni  paroît  évidemment;  puifque  tout  ce  qui  eft  vrai  pour 
es  lignes  finies  , le  doit  être  également  pour  des  ligne» 
infiniment  petites.  Ainfi , au  lieu  de  la  courbe  BPRC , 
ce  fera  la  figure  BOPTQVR,  ôcc.  qui  fera  lujette  à la 
moindre  impulfion.  Mais  il  eft  facile  de  remarquer  que 
cette  figure  à échellons  formée  d’une  infinité  de  côtés  , 
eft  équivalente  à l’affemblage  des  deux  feules  lignes  droi- 
tes  BM  ôc  MC.  Car  toutes  les  petites  lignes  BO,  PT,QV, 
&c.  font  égales  jointes  enfemble  à BM  ôc  font  expofées 
au  choc  du  fluide  de  la  même  manière  ; pendant  que  tou- 
tes les  petites  lignes  OP,  TQ,  VR,  Ôcc.  font  enfemblç 
équivalentes  à MC.  • 

Il  ne  fera  pas  beaucoup  plus  difficile  de  s'affiner  que 
l’impulfion  deviendroit  auffi  plus  grande , fi  on  changeoic 
les  lignes  droites  des  côtés  en  lignes  courbes  , lorfque  ces 
deux  droites  fe  rencontrent  ôc  qu’elles  font  un  angle  moin- 
dre de  degrés  avec  l’axe.  On  s’en  convaincra,  fi  on  le 
veut,  pardes  reflexions  femblables  à celles  que  nous  fe- 
rons dans  l’article  II.  du  Chapitre  VII. 
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On  peut  déjà  tirer  des  recherches  précédentes  quelque 
utilité  par  raport  à la  conftrudion  de  divers  Bâtimens , 
comme  des  Gabares,  des  Pontons,  &c.  qui  ne  font  de- 
ftinés  qu’à  naviger  fur  les  Rivières  ou  dans  les  endroits 
fermés.  L’avant  des  Pontons  eft  ordinairement  terminé 

Îiar  deux  plans  verticaux  qui  font  un  angle  BC£  , & dont 
a rencontre  forme  l’extrémité  C de  la  prouë  ; mais  nous 
voyons  que  ces  deux  plans  (&.  ce  doit  être  la  même  chofe 
de  ceux  qui  forment  les  éperons  dont  on  couvre  les  piles 
des  ponts,)  ne  fçauroient  faire  un  angle  trop  aigu  , & que 
fi  on  éroit  forcé  de  le  faire  obtus  ou  de  retrancher  de  la 
trop  grande  faillie  de  l’angle  aigu,  il  vaudrait  mieux  fub- 
flituer,  comme  dans  la  figure  102,  deux  plans  qui  fifTent 
entr’eux  un  angle  droit , ou  un  angle  demi-droit  avec  la 
diredion  du  fluide , ôc  retrancher  enfuite  la  pointe  de  l’an- 

£le  par  un  troifiéme  plan  Mm'placé  perpendiculairement.  * 

,es  Chinois  , aufquels  la  Angularité  de  leur  Architedure 
navale  nous  fait  penfer  fi  fouvent,  pourraient  obferver  la 
même  chofe  dans  la  conftrudion  de  leurs  Vaifleaux  , au 
lieu  de  former  leur  prouë  par  un  feul  plan  vertical  : ils  ren- 
draient la  promptitude  de  leur  navigation  beaucoup  plus 
grande.  On  conftruira  enfin  des  Frégates  ou  des  Corvettes 
d’une  figure  très-fimple,  en  terminant  leur  carène  par  qua- 
tre plans  verticaux , dont  deux  formeront  la  prouë  ôc  les 
deux  autres  la  poupe , conformement  à ce  que  nous  éta- 
lons dans  la  fuite*.  • Voy. 

III.  cliap.  7. 

arc.  6. 

Sachant  cette  propriété  qu’ont  les  lignes  droites  d’éprou- 
ver de  la  part  des  milieux  la  moindre  réfiftance  , on  peut 
encore  s’en  fervir  avec  avantage  , en  les  faifant  entrer 
dans  la  compofition  même  des  furfaces  courbes.  Imagi- 
nons-nous, par  exemple,  une  furface  ABRS  (Fig.  10^.)  ^ 
formée  de  lignes  droites  dans  le  fens  horifontal  ; mais  cour- 
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104.  be  dans  le  fens  vertical , 6c  comprife  entre  deux  plans 
verticaux  BCDR  6c  ACDS  qui  fe  rencontrent  dans  la  ver- 
ticale DC.  C’eft  déjà  beaucoup  que  de  fçavoir  que  cha- 
que des  zones  horifontales  qui  fervent  d’élemens  à cette 
furface  reçoit  la  moindre  impulfion  ; 6c  pour  rendre  donc 
l’impulfion  fur  toute  la  furface  un  minimum , nous  n’avons 
qu’à  déterminer  la  feule  courbe  BMR.  Si  nous  nommons 
x les  parties  variables  DG  , DK  de  la  verticale  DC  qui 
ferr  d’axe  , 6c  dx  les  parties  infiniment  petites  KP  ou  PG 
qui  font  égales  à HN  ou  ML  , 6c  y les  ordonnées  comme 
GE  , KH  , 6c  dy  leur  différentielle  NM  ; nous  aurons 
Vàxi-\-dyl  pour  l’élement  HM  de  la  courbe  BER:  6c  fi 
le  fluide  fe  meut  parallèlement  aux  ordonnées  HK  ; nous 
aurons  HMN  pour  l’angle  d’incidence  dont  nous  trouve- 
rons le  finus  — — par  l’analogie  fuivante,  après  avoir 

pris  n pour  défigner  le  finus  total  : HM — v/dx'--f-dyt 
* [HN=/At||»[— T. n quarré  de  ce  finus  fera 

dv'-f7p'>  clue  nous  rooldplieronsparl’étenduë  de  la  zone 

OH,  fi  nous  voulions  avoir  l’impulfion  abfoluë  ; au  lieu 
que 'ne  voulantavoir  que  l’impulfion relative  direâe,  nous 
ne  devons  j comme  on  le  fçait,  multiplier  le  quarré  du  fi- 
nus d’incidence  que  par  l’étendue  de  la  zone  OH  projet- 
tée  fur  un  plan  vertical  perpendiculaire  à la  direction  du 
fluide.  La  longueur  IH  de  la  zone  étant  proportionelle  à 
l’ordonnée  correfpondante  HK  , peut  s'exprimer  par  y , 6c 
fi  on  la  multiplie  par  HN  ~=dx  , on  aura ydx  pour  le  rec- 
tangle auquel  fe  réduit  la  zone  , lorfqu’on  la  projette. 

Nous  avons  donc  ydx  x -p-jp  pour  l’impulfion  relative 

direéte  ; Ôc  cette  expreflion  doit  convenir  également  à 
toutes  les  zones. 

Nous  pouvons  maintenant  confidererque  plus  on  dimi- 
nue HN  = <&,  enlaiffant  MN  — dy  confiante,  plusl’itn- 
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pulfion^of  x âx^W°n  diminue  ; car  la  zone  ^g- 

IM  prend  la  fuuation  \m , ôc  eft  moins  expofée  au  choc 
du  fluide  ôc  fc  trouve  outre'cela  plus  étroite.  Si  on  prend 

la  diflférentielle  de  t on  aprendra  que  l’impul- 

fion  diminue  effectivement  de  la  petite  quantité 

ÜJ"ff4~l~?n  dx-  x ddx.  Cependant  ce  n’eft  pas  une  rai- 

dx*  -4-  dy  * 

fon  pour  diminuer  continuellement  HN  ou  dx , car  l’im- 
pulfion  que  fouffre  la  zone  voifine  FM,  devient  en  même 
tems  plus  grande  , parce  que  cette  zone  en  prenant  la  fi- 
tuation  F m , fe  trouve  enfuite  plus  large  ôc  plus  expofée 
au  choc  du  fluide.  Il  faut  donc  faire  enforte  que  la  pe- 
tite diminution  que  fouflre  une  impulflon  , ou  fa  différen- 
tielle n'yix*  dx  ....  x ddx  foit  précifément  égale  à la 

dx * -H  dy1 

différentielle  ou  à la  petite  augmentation  que  recevra  l’im- 
pulfion  fur  l’autre  zone  : car  les  deux  différentielles  fe  dé- 
truifant  deviendront  jointes  enfemble  égales  à zéro;  ce 
qui  eft  néceffaire  pour  que  les  deux  zones  reçoivent  con- 
jointement la  moindre  impulflon  poffible.  Mais  ces  mê- 
mes différentielles  feront  encore  égales  flonlesdivifepar 
} ôc  par  ddx  qui  défigne  la  même  quantité  Mot  dans  les 
deux  exprelflons:  ôc  comme  ce  feraprécifement  la  même 
chofe  dans  tous  les  autres  endroits  de  la  courbe  BR,  il  eft 


évident  qu’on  peut  égaler  yix*  + wdy_A f-  à une  quantité 

dx*  +dy* 

confiante  a\  ce  qui  nous  donne  ydx*  lydy'dx1 — adx* 
*+-  2 adx1dy1  -+-  adx * pour  l’équation  différentielle  qui  expri- 
me la  nature  de  la  courbe. 

Pour  réfoudre  cette  équation , je  ptens  une  nouvelle 
inconnue  z , en  fupofant  ~ — dy.  J’introduis  cette  va- 


leur de  dy  dans  l’équation  ; ce  qui  la  change  en  ydx * 

. lyz'dx*  , . , iz*dx*  , z*dx*  j • 

— =adx*-\ — -4 aj-  dont  je  tire  y = 


Dddd 


104. 
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Fig.  I04.  j4  -f-  ta7 z7  -4-  : 


-,  Après  cela  cette  valeur  de  y me  donne 


• AZ,Zldz — i.r  zdz 


a • -4-  3.2  • 
t faz  ’ dz  ■ 

ai  -4-332’ 

zdx  taz’dz -t-ga^zf iz  — ia*zdz  gn 

a a>  -4-332* 


& je  change  ~ = dy  en 


ta*z*dz-*-ga*z*dz — ia< dz » 

, “■£  ■ 


*a*dz 


a’-*-3z* 


3»-4-}32* 

— d » & en  intégrant  il  vient  #=fz 

_4  riü f*L 


«rids iiÜî. 

» 3*4-32* 


T 3 1 3 


* -4-  jz* 

Àinfi  le  Problème  eft  entièrement  refolu  : 


nous  n’avons  pas  la  relation  immédiate  dejr  à x , quoi 
qu’on  puilfe  la  trouver  allez  aifément  ; mais  nous  avons 
celle  de  ces  deux  quantités  à la  troiftéme  z , à laquelle 
nous  n’avons  qu’à  attribuer  autant  de  différentes  valeurs 
que  nous  voudrons  , 6t  par  le  moyen  des  deux  équations 


34  -t-  13*2  1 -+-  Z* 


& 


_*=±z—  Ja.‘  - rjtiüL 

a1  -4-332*  * s*  4-32*  1 J j-a’-4-z*  y 

nous  aurons  autant  de  valeurs  correfpondantes  de  v fie  de 
x ; ce  qui  nous  mettra  en  état  de  tracer  la  courbe  BER. 

Je  n’ai  que  faire  d’avertir  que  le  dernier  terme  ~a^; 


de  la  valeur  de  a?  dépend  de  la  re&ification  du  cercle:  mais 
j ay  voulu  épargner  aux  Le&eurs  la  peine  du  calcul  & les 
mettre  en  état  par  la  Table  fuivante  de  former  aifément 
la  courbe  dont  il  s’agit:  mon  travail  aura  peut-être  fon 
ntilité.  Il  eft  clair  qu’en  joignant  deux  furfaces  ABRS , on 
peut  former  une  prouë  qui  fera  à peu  près  telle  que  le  repré- 
sente la  figure, 6t  qui  aura  la  propriété  d’éprouver  de  la  part 
de  l’eau  la  moindre  réfiftance  polîible  dans  la  route  direèle 
& dans  toutes  les  autres  routes  dont  l’obliquité  ne  paffera 
pa$4y  degrés.Iln’importe  que  l’eau  choque  obliquement  les 
* Voy.  le  zones  hoüfontales  dont  les  deux  côtés  de  cette  prouë  font 
tk'rTrV'i  formés:  cette  obliquité  rend  plus  petites  les  impulfions  fur 
duchap.  t.  toutes  les  zones;  mais  elle  n’en  change  point  le  raport.* 
de  u ire.  au  reftc  ccttc  prouë  a cela  de  particulier,  quelle  louflre 
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toujours  la  moindre  impulfion  poflible,  fans  qu'il  importe  pîg.  1044 
jufqu’à  quel  terme  elle  foit  plongée  dans  le  fluide.  Ce 
n’eft  pas  des  courbes  des  arrêtes  AIS  & BHR  dont  nous 
donnons  les  abfciffes  & les  ordonnées  ; c’eft  de  celle  qui 
réfulte  de  la  Section  de  la  furfacc  ABRS  coupée  vertica- 
lement & perpendiculairement  à fa  longueur;  & le  point 
D eft  l’origine  des  abfcifles  étendues  le  long  de  DC.  Nous 
pouvons  prendre  également  DC  pour  l’axe  de  la  courbe 
SA  ; mais  fes  ordonnées  feront  plus  longues  que  celles 
que  marque  la  Table,  dans  le  même  raport  que  AC  eû 
plus  grande  que  perpendiculaire  CL. 

TABLE 


Des  dimenfions  de  la  proue  angulaire  & reâiltgne  dans 
le  fens  horijontal , laquelle  éprouve  la  moindre 
réjijlance  de  la  part  de  Veau. 


Hauteur»  Demies  lar- 
ou  Profan-;  gears  ou 
d*urs.  ‘Otdortnéer. 

Hauteurs 
ju  Prolor 
deurs. 

Demies  Dr 
gcwft  ou 
'rdonnctr 

Hauteurs 
ou  Profon- 
deurs. 

Demies  lar* 
sms  ou 

Ordonree*. 

| Hauteurs 
ou  Prcfoo- 

druia. 

Demies  lar- 
geurs ou 
Otdorvvev. 

O 

tS9 

374 

1300 

778 

1003 

1184 

i?oo 

•4 

ÇOO 

408 

1350 

818 

1IOO 

IlOO 

3000 

79 

>50 

440 

1400 

*73 

110O 

1138 

3130 

»î* 

iooo 

471. 

14(0 

SM  8 

1300 

1171 

3100 

180 

lcxo 

ÎO» 

1 foo 

96x 

1400 

1308 

3300 

**3 

1IOO 

5*1 

1800 

1004 

1(00 

>34» 

3400 

11(0 

619 

1700 

1048 

x8oo 

1378 

3300 

3^3 

1100 

É74 

1800  ■ 

1088 

2 700 

1410 

3800 

340 

11(0 

m 

718 

1900 

m 

l800 

1444 

37  00 

Le  Problème  recevra  une  plus  grande  généralité,  fi 
on  l’examine  dans  le  cas  où  les  coupes  horifontales  de  la 

Î troue,"  au  lieu  d’être  terminées  par  deux  lignes  droites,  le 
ont  par  des  lignes  courbes  parfaitement  parallèles  à la 

fremiere  BAi.  Défignant  par  x les  parties  variables  de 
axe  DC  & par  y les  ordonnées  dfe  la  courbe  de  faillie 
AS;  ces  ordonnées  ferviront  d’axe  aux  courbes  horifon- 
tales qui  féparent  les  zones  les  unes  des  autres  : & fi  après 

D4ddij 
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avoir  cherché  par  la  méthode  expliquée  dans  le  Chapitre 
IV.  de  la  première  Seûion,  rimpulfion  quefouffrent  ces 
lignes,  on  la  nomme  Y , on  aura  * ---  , ■ 1 = 


ady 

*'I±  — iaiX 


; ce  que  le  Ledeur  vérifiera 


aifémenr. 


CHAPITRE  II- 

De  la  Prouë  en  conoïde  , qui  fend  T eau  avec  te  plut 
de  facilite'  qu’il  ejl  pojjible. 

I. 

LO  R s Q u’  o N rendra  exadement  circulaires  les  cou- 
pes de  la  carène  dans  les  Frégates  & dans  les  Cor- 
vettes,la  prouë  deviendra  un  conoïde  parfait  ou  plutôt  un 
demi  conoïde  ; Ôc  on  fçait  depuis  long-tems  la  forme  qu’il' 
faut  donner  à ce  folide  pour  qu’il  fende  l’eau  avec  la  plus 
grande  facilité.  Si  a défigne  une  grandeur  confiante  & 
z une  variable  dont  Lz  indique  les  logarithmes  pris  dans 
une  logarithmique  dont  a eft  la  foutangente  , on  aura 

iîi  _f_  — x.  a — Lz  pour  les  abfcifles  ou  parties  de  l’axe 

du  conoïde  & -+■  az  — pour  fes  ordonnées.  Nous 

devons  à M.  Bernoulli  la  première  folution  compiette  de 
ce  Problème , de  même  que  d’un  fi  grand  nombre  d’au- 
tres ; quoique  plufieurs  autres  Mathématiciens  y ayent 
auffi  travaillé  avec  fuccès,  comme  M.  le  Marquis  de  l’Hô- 
pital, M".  Fatio  Ôt  Herman.  Cette  découverte  fe  trou- 
vant d’autant  plus  utile,  qu’elle  a réellement  plus  d’étendue 
qu  on  avoit  cru  lui  en  donner, puifqu’elle  n’eft  pas  limitée 
au  feul  cas  de  la  rout*  diretle , fai  tâché  de  l’accomoder 
aux  befoins  de  la  pratique,  en  calculant  une  Table  des 
dimenfions  de  la  figure  quelle  prefcrit.  Cette  Table  étant 
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inferrée  dans  mon  Traité  de  la  Mâture,  je  la  tranfporte 
ici  pour  la  commodité  des  Lecteurs  , après  l’avoir  confi- 
derablement  augmentée. 

TABLE 


Des  dimensions  de  la  Proue  conoïdale  qui  fend  l’eaa 
avec  le  plus  de  facilité. 


A bleuté»  ou 

Demie»  Dr 

Â^i.ïe.  ol 

L cm  es  D 

I kfciife*  OU 

Demies  Lai 

parties  de 

Reurj  ou 

lrnpul  fions. 

parties  de 

(eurt  ou 

1 cap  u lu  on  . 

j parue»  de 

ceurs  ou 

f mpulûons. 

1 a*e. 

Ordonnée». 

fane. 

Otd  innee» 

i’axe. 

ndonnnc. 

O 

308 

148793 

4518 

*545 

1949081 

41861 

I2040 

>4543335 

6 

317 

15513» 

5194 

1791 

1189549 

45383 

11765 

'5615915 

20 

33« 

167905 

5943 

3°5F 

1453489 

49118 

13510 

16837987 

44 

3<4 

186165 

6769 

3333 

1743083 

53080 

14304 

'8131351 

78 

400 

108184 

787S 

3831 

305941. 

57180 

15119 

I9505CK>3 

"5 

444 

13<7H 

8875 

3948 

3404518 

61717 

15966 

10949435 

I8î 

49  6 

2689 16 

9787 

4184 

3780198 

66413 

16845 

11478039) 

i6o 

557 

307900 

10959 

6440 

4188157 

71386 

17755 

140897051 

554 

6*6 

353807 

11158 

5018 

483058^ 

76614 

18699 

15790519; 

4 <8 

704 

405984 

13888 

5413 

5109155 

81139 

19476 

17580596 

604 

791 

488875 

?5198 

5831 

5818146 

87935 

20688 

19463846 

7 66 

890 

53843s1 

18851 

8173 

8181761 

94086 

11736 

31444131 

956 

999 

815734 

18839 

8737 

8791189 

100524 

118.7 

53514478 

1178 

1 1 1 8 

705819 

10385 

7»»S 

7418410 

107185 

*3936 

35708116 

1454 

Ilfo 

807389 

11838 

7738 

8117090 

114387 

25090 

38001314 

17‘9 

1374 

911088 

14881 

8171 

8867188 

"1835 

16179 

40399311 

1065 

1550 

1050881 

17148 

8833 

4648764 

119641 

27507 

41913773 

1448 

1710 

1194879 

19800 

94" 

10493903 

137310 

*8*777 

45545900, 

1880 

rj04 

1355015 

31531 

10034 

1I3953*1 

146380 

30085 

48198813! 

33‘6 

2102 

1533*75 

35447 

10875 

11355760 

'55334 

31431 

51461561 

391  ï 

1316 

. 1730807 

38555 

"343 

8 

h. 

t». 

rrs 

164694 

3i8«£_ 

541S3109’ 

L’ufage  de  cetre  Table  eft  trop  facile,  pour  qu’il  foit 
néceffaire  de  l’expliquer.  On  voit  allez  qu’il  faut  prendre 
fur  une  échelle  de  parties  égales  la  valeur  de  chaque  abf- 
cifle  ; & que  la  portant  depuis  A jufqu’en , X ou  jufqu’en 
C fur  une  ligne  droite  AC  (Fig.  îoy)  en  commençant  Fig.  105;. 
toujours  au  point  A , il  n’y  a qu’à  élever  à fon  extrémité 
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Fig.  io j.  X ou  C une  perpendiculaire  XV  ou  CD  égale  à l’ordon- 
née corefpondante  marquée  dans  la  Table,  pour  avoir  un 

f point  V ou  D de  la  courbe  BVD.  On  pourra  trouver  de 
a même  maniéré  autant  de  différens  points  qu’on  vou- 
dra: fit  la  courbe  étant  tracée,  il  n’y  aura  qu’à  la  faire 
tourner  autour  de  fon  axe  AC , pour  former  le  conoïde 
qui  éprouve  de  la  part  des  fluides  la  moindre  impulfion 
poflible.  Ce  conoïde  ne  fera  pas  fermé  par  fa  pointe,  par- 
ce que  la  première  ordonnée  AB,  au  lieu  detre  nulle^ 
eft  ici  de  308  parties  : mais  on  peut  couvrir  cette  ou- 
verture par  un  petit  cône  formé  par  les  tangentes  à la  cour- 
be. La  prouë  étant  parfaitement  conoïdale,  tous  les  ga- 
baris  de  la  partie  antérieure  de  la  carène , feront  des  de- 
mis cercles  ; ce  qui  ne  donnera  que  plus  de  facilité  à les 
former.  Les  Conftruéteurs  ont  toujours  eu  quelque  répu- 
gnance à fe  fervir  de  cette  fleure  dans  leurs  gabaris. 
Voyant  que  pendant  le  roulis,  les  Navires  trop  ronds, 
font  leurs  baiancemens  , fans  choquer  l’eau  d’un  côté  Ôc 
d’autre,  ils  ont  cru  que  ces  baiancemens  en  dévoient 
être  beaucoup  plus  vifs:  mais  quelque  flgure  qu’ait  la 
carène,  il  eft  certain  qu’elle  ne  déplace  jamais  beaucoup 
d’eau  par  fes  ofcillat ions , ôc  qu’outre  cela  elle  ne  la  fra- 
pe  qu’avec  une  obliquité  qui  doit  rendre  le  choc  com- 
me infenfible.  De  plus,  nous  avons  montré  que  la  promp- 
titude du  roulis  vient  de  caufes  très-differentes. 

Nous  avons  ajouté  dans  la  Table  les  impulflons  que 
fouffre  le  demi  conoïde  , félon  qu’on  le  rend  plus  ou 
moins  long.  Ces  impulflons  ont  été  fournies  par  la  for- 
mule **  x fSi  a%  aLs , dont  on  peut 

* Pag.  voirl’origne  dans  le  Traité  de  la  Mâture*.  Les  lettres  q ôcr 
(t  fuiv.  marquent  le  raportdu  quart  de  la  circonférence  d’un  cercle 
à fon  rayon:  mais  nous  avons  pris  l’unité  pour  finus  total; 
Ôc  nous  avons  joint  outre  cela  l’impulfion  que  doit  rece- 
voir le  petit  plan  circulaire  de  l'extremité,  dont  le  rayon 

eft  égal  à a.  Le  finus  total  étant  défigné  ici  par  l’unité, 
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î’impulfion  que  recevroit  la  bafe  du  conoïde,  fi  elle  étoit 
frappée  perpendiculairement  par  le  fluide , feroitreprefen- 
tée  par  fon  étendue  même.  Ainll  il  n’y  a qu’à  chercher  l'é- 
tendue de  cette  bafe  par  la  connoiffance  qu’on  a de  l’or- 
donnée qui  lui  fert  de  rayon,  & il  fuffira  de  lui  comparer 
l’impulfion  que  fouffre  le  conoïde , pour  fçavoir  combien 
la  faillie  ou  la  convexité  de  la  figure  fait  diminuer  le  choc. 

La  partie,  par  exemple, quia  14-74.  pour  axe  & i2yopout 
ordonnée,reçoituneimpulftonquieft  exprimée  par  807  3 69, 
pendant  que  l’étendue  de  la  baie  ou  du  demi-cercle  qui  a 
1230  pour  rayon  eft  à peu  près  de  243  BÎ7;  ce  qui  mon- 
tre que  la  convexité  de  cette  partie  du  conoïde , rend  lim- 
puliion  à peu  près  trois  fois  moindre.  On  peut  remarquer 
en  partant  que  c’eft  donc  cette  même  portion  qui  ( con- 
formement à un  Theorême  établi  dans  la  première  Sec- 
tion de  ce  troifiéme  L ivre  * , ) a la  propriété  fingulicre  de  » Art 
recevoir  toujours  le  même  choc  dans  le  fens  de  fon  axe , du  Chapiô 
quelque  foit  l’obliquité  de  la  dircâion  du  fluide  qui  la  ViL 
frappe. 

On  peut  juger  auffl  avec  facilité  de  l’impuifion  que 
fouffrent  les  parties  qui  ne  commencent  pas  à l’extrémité 
del’axe,  L’impullion  que  reçoit,  par  exemple,  la  partie 

£'  eft  comprife  entre  les  ordonnées  4.00  & 3033  eft  la 
îtervee 224528 y des  impulfions  208184  , & 2433469  ; 

£c  cette  impulfion  partiale  répond  à la  différence  des  ba- 
fes  qui  ont  400  & 3033  pour  rayons,  différence  qui  efl: 
de  143933  37*  D’où  il  fuit  que  la  portion  du  conoïde  dont 
il  s’agit,  fait  par  la  difpolition  plus  oblique  de  fa  furface, 
diminuer  l’impullion  relative  direûe  dans  le  raport  de 
J4393337  à 2243283 , ou  quelle  la  fait  diminuer  pres- 
que 67  fois. 

Nous  né  defeendons  dans  ce  détail  qu  afin  de  lever  les 
difficultés  qui  pourroient  fe  prefenter,  lorfqu’on  voudra 
découvrir  les  impulfions  que  louffrent  divers  conoïdes  ir- 
réguliers dont  nous  parierons  dans  la  fuite.  Quelquefois 
on  ne  formera  leur  faillie  que  par  une  portion  VD  (Fig* 

105}  de  la  courbe  génératrice  du  conoïde  régulier  de 
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Kg.  ioj.  moindre  rèftjlance:  or  il  n’y  aura  qu’à  chercher  de  la  ma- 
niéré que  nous  venons  de  l’expliquer,  dans  quel  raport  la 
portion  de  la  ligne  qui  fera  aûuellement  employée  , fait 
diminuer l’impulfion  dans  le  conoïde  régulier,  & elle  pro- 
duira le  même  effet^dans  les  autres.  Nous  nous  propofe- 
rons  vers  la  fin  du  fécond  article  du  Chapitre  IV.  de  ga- 
rantir du  choc  une  bafe  formée  de  deux  quarts  de  cercle 
feparés  par  un  redangle  mis  entre  deux  : cette  bafe  fera 
d’environ  y 50  pieds  quarrés;  Ôc  il  ne  s’en  faudra  que  rrcs- 

{>eu  que  nous  ne  formions  le  conoïde  irrégulier  dont  nous 
a couvrirons,  par  cette  portion  de  la  ligne  courbe  qui 
fait  diminuer  l’impulfion  6-  fois.  Ainfi  les  y 30  pieds  de 
la  bafe  fe  réduiront  à environ  827:  c’efl-à-dire  que  l’irn- 
prelïion  fera  la  même  que  fi  l’eau  frappoit  perpendiculaire- 
ment une  furface  plane  de  827  pieds  quarrés  d’étendue. 

IL 

La  ligne  bourbe  qui  forme  le  conoïde  de  M.  Bernoulli 
a deux  branches  jointes  par  un  point  de  rebrquffementjl’une 
préfente  fa  convexité  en  dehors  & l’autre  fa  concavité. 
On  s’eft  contenté  d’inferer  dans  la  Table  précédente  les 
dimenfions  de  la  première  ; parce  que  l’autre  formeroit 
un  conoïde  trop  obtus.  Il  eft  pluficurs  autres  conoïdes  qui 
jouiflent  fenfiblement  de  la  propriété  d’éprouver  la  moin- 
dre réfiftance, s’ils  n’en  jouiflent  pas  abfolument.On  trouve 
dans  le  Livre  des  Principes  Mathématiques  de  la  Philofophie 
naturelle  la  conftruêlion  du  Problème  fuivant,  mais  fans 
démonftration  ; un  demi  cercle  BED  (Fig.  106)  étant 
propofé  & la  faillie  ou  hauteur  AC  que  doit  avoir  le  tronc 
de  cône  GHIEBD  qui  doit  couvrir  cette  bafe  ^tant  don- 
née , trouver  entre  tous  les  troncs  poffibles  qui  ont  la  mê- 
me hauteur  & la  même  bafe , celui  qui  doit  recevoir  tant 
par  fa  furface  courbe  que  par  le  planGlHle  moins  de  choc 
qu’il  fe  peut,de  la  part  d’un  fluide  qui  viendroit  le  rencon- 
trer parallement  à l’axe  AC,  ou  perpendiculairement  à la 
bafe  BED.  M.  Newton  a découvert  que  pour  dérermi-. 

ner 
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ner  le  fommet  F où  les  côtés  de  ce  cône  iroient  fe  rcn-  Fig.  io«. 
contrer,  fi  le  cône  n’étoit  pas  tronqué, il  n’y  a qu’à  divifer 
AC  par  la  moitié  par  le  point  O , ôc  faire  OF  égale  à 
OB  ou  OD.  C’eft  ce  que  plufieurs  Géomètres  ont  dé* 
montré  depuis  ; ôc  il  faut  remarquer  que  ce  cône  tron- 
qué formeroir  déjà  une  prouë  qui  fendroit  l’eau  avec  beau- 
coup de  facilité.  Car  nous  avons  vû  dans  le  Chapitre  V.  • 
de  la  première  Seftion  de  ce  troifiéme  Livre, qu’une  proue 
conique  peut  faire  diminuer  confiderablement  la  réfi- 
ftance  que  fait  l’eau  au  mouvement  du  fillage  ; Ôc  le  cône 
tronque  dont  il  s’agit  ici  eft  encore  préférable.  Mais  cela 
fupole , il  eft  évident  qu’on  peut  chercher  de  la  même 
manière  le  tronc  de  cône  de  moindre  réftjlance  dont  il  fau- 
dtoit  couvrir  le  demi  cercle  b e d,  qui  eft  à une  certaine 
diftance  du  premier  BED.  Il  faudrait  divifer  également 
A c par  la  moitié  par  le  point  o ; ôc  &ifant  of  égale  à ob  ou 
à od,  on  auroit  le  point  de  rencontre  /"des  côtés , qui  doi- 
vent former  le  nouveau  tronc  g hiebd.  Rien  n’empêche- 
roit  de  repeter  fuccelfivement  la  même  chofe  ; ôc.  le  foli- 
de  éprouverait  toujours  une  réfiftance  qui  deviendroic 
moindre.  Mais  pour  n’avoir  point  à y revenir,  il  n’y  a qu’à 
repeter  tout  d’un  coup  cette  opération  une  infinité  de  fois  ; 
ce  qui  fera  très-facile,  aufti-tôt  qu’on  employera  la  méthode 
inverfe  des  tangentes.  Il  fuffit  pour  cela  de  confiderer  que 
les  côtés  du  cône  , dont  la  conftruâion  de  M.  Newton 
nous  indique  la  pofition,  ne  font  autre  chofe  que  les  tan- 
gentes continuelles  du  conoïde  que  nous  voulons  décou- 
vrir. 

Si  on  nomme  x les  parties  variables  AC  ou  A c de  l’axe , 

& y les  ordonnées  correfpondantes  CD  ou  cd,  on  aura 
pour  les  diftances  OD  ou  od;  ôc  par  conféquent 
les  foutangentes  CF  ou  cf  de  la  courbe  génératrice  du  co- 
noïde , feront  ~x  ’+-\/±xl-+-y1.  Alais  comme  ces  mêmes 

foutangentes  font  exprimées  par  ^ , nous  aurons  ; r + 

Y~  xl  -hy*  — ^ qui  devient  dy  xl  -+-yl  —ydx  — ~ xdy 

Eee  e 


Digitized  by  Google 


j8 6 Traité  du  Navire, 

&ydyl-=ydxl  — xdxdy  ; équation  différentielle  qui  carac- 
terife  la  courbe  qu’il  s’agit  de  découvrir.  Prenant  enfuite 
une  nouvelle  variable  z Ôc  une  confiante  a, en  les  fupofant 

telles  que  d.v=  — , fton  introduit  cette  valeur  de  dedans 
l’équation , 6c  qu'on  faffe  les  autres  changennens  néceffai- 
• res , on  trouvera  x = -j  — SL , & cnfin  = zdz  -+• 

, dont  on  tirera  en  intégrant , Ly 
= — — ~ a-b Lz.  Ainfi  le  Problème  eft 

ta  * • 

entièrement  réfolu  ; on  ne  fçait  pas  la 
relation  immédiate  qu’ont  entr’elles  les 
abfciffes  6c  les  ordonnées  de  la  courbe; 
mais  on  fçait  la  relation  quelles  ont  par 
raport  à une  troifiéme  quantité , 6c  cela 
fufflt.  Pour  chaque  grandeur  qu’on  attri- 
buerai z,  on  trouvera  aifément  par  l’é- 
quation Ly=  ~-—t  «•+* Lz,  la  gran- 
deur que  doit  avoir^  ; 6c  il  ne  reliera 
plus  qu’à  introduire  ces  deux  valeurs  de 
zôc  dey  dans  la  formule  .v=  ^ 9 

pour  avoir  l’abfciffe  a;  correfpondante 
de  l’ordonnée^»  déjà  trouvée. 

C’eft  de  cette  forte  que  j’ai  calculé 
la  Table  qu’on  voit  ci  à côté,  qui  indi- 
que un  allez  grand  nombre  de  points  de 
la  courbe  pour  qu’on  puiJÛTe  la  tracer 
exaâement.  Cette  Table  comparée  avec 
l’autre  que  nous  avons  raportée  ci-def- 
fus  ; fit  encore  mieux  les  équations  ra- 
prochées  l’une  de  l’autre , ne  laiflcnt  au- 
cun lieu  de  douter  que  les  deux  conoï- 
des  ne  foienr  différens , ôc  il  eft  certain 
auifi  qu’ils  ont , par  raport  à la  moindre 
réMance,  des  propriétés  tres-diftindes. 


TABLÉ 

Dtsdimtnfioniiun 
nouveau  candide 
qui  doit  prouver 
feu  de  réliftance 
en  traverfant  les 
milieux. 

AWcMcs  r>U 

Ordonnées 

pairie'.  de 

ou  dernier 

proue. 

U proui 

. o 

IOO 

2? 

121 

15 

150 

97 

1*? 

155 

22  6 

M J 

280 

34® 

34* 

<575 

5 5* 

j>< 1 

701 

•J4+ 

8 96 

1876 

1155 

1619 

IfOI 

3«5 

1969 

5M? 

*5*3 

8147 

345 1 

101<I 

4<3l 

19601 

6269 

10909 

*55» 

11788 

4 }<S»? 

*<37  9 

<477? 

1X96  t 

9}  780 

31478 

»38yi< 

4<?TÎ 

*073*6 

66766 

9 7045 
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Celui  que  nous  venons  de  trouver  a&uellement , qui  n’eft 
aurre  chofcque  le  cône  tronqué  de  moindre  réfiftance , per- 
fectionné une  infinité  de  fois,  ne  fait  que  s’aprocher con- 
tinuellement , & de  plus  en  plus,  de  la  figure  la  plus  avan- 
tagcufe  : de  forte  que  la  perfection  eft  , pour  ainfi  dire  , 
une  afymptote  à fon  égara.  Mais  la  propriété  dont  il  jouit 
s’étend  au  moins  à toute  l’impuifion  à laquelle  il  eft  expo- 
fé , y compris  celle  que  reçoit  le  petit  demi-cercle , ou 
le  petit  plan  qui  fe  trouve  toujours  au  fommet.  Dans  l’an- 
cien conoïde  au  contraire  , c’eft  feulement  ou  toute  la 
furface  courbe  ou  toutes  les  zones  de  cette  furface  com- 
prifes  entre  deux  cercles  parallèles , qui  ont  la  propriété  de 
recevoir  la  moindre  impulfion  ; & le  petit  cercle  qui  refte 
à l’extrémité  en  eft  toujours  exclus. 

III. 

Les  deux  conoïdes  précedens  font  fujets  à un  inconvé- 
nient confiderable , lorfque  le  Navire  s’incline  dans  les 
routes  obliques  : l’endroit  qu’on  regardoit  comme  le  plus 
large  de  la  carène  entre  dans  l’eau  & s’y  plonge  de  toute 
la  quantité  de  l’inclinaifon.  Si  pour  éviter  d’un  autre  cô- 
té cet  accident  qui  peut  avoir  des  fuites  facheufes  , on 
éleve  au-deffusde  la  mer  l’endroit  le  plus  large  du  Navire  , 
le  demi  conoïde  qui  fert  de  proue  perdra  la  propriété  qu’il 
avoir  d’éprouver  la  moindre  réfiftance  ; parce  que  ce  fe- 
ront des  parties  toutes  differentes  des  zones  de  la  furface, 
qui  feront  expofées  au  choc.  C’eft  ce  qui  nous  R invité  à 
conftruire  encore  la  Table  fuivante  qui  marque  les  di- 
menfions  qu’il  Élut  donner  au  conoïde,  lorfqu’il  ne  plonge 
qu’en  partie,  & nous  l’avons  inftituée  pour  deux  cas  dif- 
ferens;  en  fupofant  dans  l’un  que  la  partie  de  la  prouë  ou 
de  la  carène  qui  reftoit  au-deflus  de  l'eau , avoit  deux  fois 
plus  d’épaiffeur  ou  de  hauteur  que  dans  l’autre.  Nous 
avons  fuivi  pour  conftruire  cette  Table  les  veftiges  de  la 
folution  générale  qu’on  verra  dans  le  Chapitre  fuivanr.  Ces 
fortes  de  calculs  font  fi  rebutans  qu’il  eft  naturel  de  s’y 
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refufer  le  plus  qu’on  peur.  Le  conoïde  de  moindre 
tance  qui  n’eft  fubmergé  qu’en  partie,  eft  très-different/ 
de  l’autre  vers  fon  fommet;  mais  ils  deviennent  prefque 
conformes  , à une  certaine  diftance,  & exactement  les 
mêmes,  lorfqu’on  les  prolonge  infiniment;  car  ils  fe  con- 
fondent l'un  & l’autre  avec  celui  oui  eft  formé  par  la  der- 
nière parabole  du  quatrième  degre , c’eft-à-dire  par  celle 
dont  les  cubes  des  abfcifles  font  comme  les  ordonnées  éle- 
vées à la  quatrième  puiflancc.  Lorfqu  on  aura  donc , dans 
le  cas  préfent , tracé  avec  foin,  fur  les  dimenfions  que  nous 
donnons, le  commencement  de  la  courbure  qui  eft  plus 
marquée,  on  pourra  enfuite  fans  erreur  fenfible  emprun- 
ter la  figure  de  l’ancien  conoïde. 

TABLE 

' l 

Des  dimenfions  de  deux  proues  conoïdales  qui  n’ éprou- 
vent la  moindre  réfflance  de  la  part  de  l eau , que 
lorfqu  elles  ne  fut  pas  entièrement Jùmergées. 


Lorfqu e Taxe  de  la  proue  eft*  élevé  de  Lorfque  l*axe  de  la  proue  eft  élevé  de 
1000  parties  au~deflus  de  la  I j 1000 parties  au-deilus  de  la 

furface  de  l'eau.  I lurfacc  de  la  Mer. 


Ordonnée* 
ou  demie* 
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CHAPITRE  III. 

Une  bafe  étant  donnée , trouver  la  figure  du  folide  dont 
il  faut  la  couvrir  pour  que  l’impulfion  qu’elle  fouffre 
en  traverfant  un  fluide  , foit  la  moindre  quil  efl 
poffible. 

I. 

Ous  les  conoïdes  dont  nous  venons  de  parler,  ne 
JL  fatisfont  qu’à  un  cas  très-limité  du  Problème  géné- 
ral, dans  lequel  il  s’agit  de  garantir  du  choc’,  non  pas  un 
plan  circulaire, niais  une  bafe  quelconque,  en  la  couvrant 
d’une  efpece  de  conoïde  quréprouve  de  la  part  du  fluide 
la  moindre  impulfion  poffible.  Pour  ne  pas  renvoyer  le 
Le&eur  au  Volume  de  1733  des  Mémoires  de  l’Academie 
des  Sciences  où  nous  avons  traité  ce  Problème,  nous  en 
donnerons  ici  une  autre  folution  qui  aura  d’ailleurs  plus 
de  raport  avec  les  chofes  qui  nous  relient  à dire.  Supo- 
fonsqucABA  (Fig.  i07)eltla  bafe  propofée,ou  ce  qui  Flg 
revient  au  même,  que  c’eft  la  coupe  de  la  carène  faite  per- 
pendiculairement a fa  longueur  dans  l’endroit  le  plus  gros. 

Au  lieu  de  former  les  autres  coupes  par  des  figures  lèm- 
bles  ou  à peu  près  femblables , nous  leur  donnerons  les 
figures  DEBED,  FGBGF  , &c.  ou  nousles  terminerons 
de  chaque  côté  par  des  droites  verticales  DE,  DE  & 
FG,  FG  &c,  fit  en  bas  par  des  portions  EBË,  GBG 
de  la  courbe  ABA.  Nous  pourrions  fubftituer  à la  place 
des  verticales  DE, FG, des  lignes  inclinées,  ou  même  des 
courbes,  en  obfervant  feulement  qu’elles  fuflent  exa£tc- 
ment  parallèles.  Cette  condition  eu  ici  eflentielle , pour 
la  fimplicité  de  la  folution,  parce  que  l’impulfion  du  fluide 
fur  toutes  les  parties  de  la  même  zone , fe  fait  enfuite  exac- 
tement avec  la  même  incidence  ; comme  on  le  voit  avec 
facilité  en  jectant  les  yeux  fur  la  figure  108  qui  repréfente 


«or- 
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I07‘  le  folide  que  nous  voulons  déterminer.  Toute  la  partie 
ABI  de  la  furface  du  folide  eft  cilindrique  ou  comme  ci- 
lindrique , & la  furface  AHI , quoique  courbe  de  A vers 
H I , en  formée  de  lignes  droites  pofées  verticalement.  Il 
eft  clair  aulfi  que  fi  on  coupe  ce  folide  perpendiculaire' 
ment  à fon  axe  CH  par  une  infinité  de  plans,  ces  cou- 

Îes  fourniront  les  quadrilatères  mixtilignes  DEBED , 
GBGF,&c.  delà  figure  107.  Et  iln’eftpas  moins  évi- 
dent que  le  fluide  ne  frappant  point  la  partie  inferieure 
de  chacune  des  zones  dans  lefqueiles  fera  partagée  toute 
la  furface  du  folide , il  ne  rencontrera  que  les  feules  par- 
ties des  flancs  de  chaque  zone  comme  OPSR,  fit  qu’il 
en  rencontrera  chaque  partie  avec  la  même  obliquité. 

Je  nomme  x les  abfciffes  ou  parties  HM,HL  , 6cc.  de 
l’axe  HC  du  folide  fit  y les  ordonnées  correfpondantes 
MV , LR , &c.  Ces  ordonnées  font  égaies  à CF  fit  à 
CD  delà  bafe  ABA(Fig.  107);  ôc  puifque  cette  bafe 
eft  donnée,  on  fçait  la  relation  des  diftances  CF  ou  CD 
aux  verticales  FG  & DE.  Cesdernieres  lignes  font  égales 
aune  fonction  des  premières  ; de  forte  que  celles-ci  étant 
défignées  pary,  nous  pourrions  déligner  les  autres  par  Y,  ôc 
nous  réuflirions  toujours  à rapporter  le  Problème  a la  qua- 
drature des  courbes;  mais  nous  nous  contenterons  d’em- 


ployer  d’abord  b ' — cy“  ’ , expreflion  dans  laquelle  il 
n’y  a qae  y de  variable.  Je  reviens  au  folide  même  , 
ôc  je  confidere  que  le  fluide  venant  le  rencontrer  paral- 
lèlement à fon  axe  HC,  il  rencontre  chaque  zone  ORSP 
avec  une  incidence  égale  à l’angle  ORN  formé  par  le 
petit  élément  OR  de  la  courbe  AH  de  faillie,  fit  par  RN 

Îiui  eft  parallèle  à l’axe  HC.  Si  nous  prenons  l’unité  pour 
mus  total,  nous  trouverons  le  finus  de  l’angle  d’inciden- 
ce par  cette  analogie  : OR  (v'NR-t-NOJ^^.v'  + dj'! 
eft  à NO=<fy,com me  l’unité  eft  à-*===^L=r,  fit  nous  aurons 

J Vdx*  -hdy- 

; pour  le  quarré  de  ce  finus.  Or  il  faut , comme 


L I VR  e III.  Section  V.  Chap.  III.  jp, 
nous  l’avons  déjà  dit  tant  de  fois, multiplier  ce  quarré , non  FiS  ,or; 
pas  par  toute  la  furfâce  de  la  zone  OS,  mais  par  fon  éten-  & 10*' 
due  projettée  fur  un  plan  perpendiculaire  à l’axe , puifque 
nous  ne  voulons  avoir  que  l’impulfion  relative  dans  le  fens 
de  l’axe  : c’eft-à-dire , que  l’étendue  qui  doit  être  multi- 
pliée , n’a  fur  la  hauteur  OP  — DE —b' — cy'~  que  ON 
— dy  de  largeur,  & elle  eft  donc  exprimée  par  OPxON 

ou  par  b " — cy “ ’ x dy  ; & l’impulfion  relative  fur  la  zone 


OS,  eft' 


dy  1 x b *1 — cy m • 
dje*  -t-dy*  * 

Il  faut  remarquer  après  cela,  que  nous  conférerons  à 
toute  la  furface  du  foliae  la  propriété  de  recevoir  la  moin- 
dre impulfion  dire&e;  fi  nous  conférons  cette  propriété 
aux  zones  fenfibles  dont  on  peut  la  concevoir  formée  : 6c 
que  les  zones  fenfibles  jouiront  de  cette  propriété,  fi  nous 
réunifions  à la  donner  à toutes  les  zones  infiniment  étroi- 
tes comme  OS  6c  RX  confiderées  toujours  deux  à deux 
êt  confécutivement.  Laiflantpour  cela  les  dy  confiantes, 
je  fais  feulement  varier  les  dx  d’une  quantité  infiniment 


peiite  du  fécond  ordre  ddx.  L’impulfion 

que  recevoit  une  des  zones,  foufirira  le  petit  changement 

idyUxddx  x fr*— 7"  ■_ . majs  en  mgme  tems  pautre  zone 

dx*  -¥-dy* 

recevra  un  petit  changement  contraire 
T,  , parce  que  NR  = dx  ne  peut  pas 

dx'  — dy * 

dans  une  zone  augmenter  de  la  petite  quantité  Rr—ddx , 
fans  qu’il  fe  faffe  fur  dx  dans  l’autre  zone  , une  diminu- 
tion exa&ement  égale  ddx.  C’cft  d’ailleurs  ce  que  la  figu- 
re offre  aux  yeux  ; car  fi  la  zone  OPSR  prenant  la  fitua- 
tion  OPir  reçoit  moinsjd’impullion  ; parce  qu’elle  eft  cho- 
quée avec  une  plus  grande  obliquité  , l’autre  zone  VXSR 
prendra  en  même  tems  la  fituation  VXrr,  6c  fera  plus  ex- 
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pofée  au  choc.  Enfin  pour  que  les  deux  petites  zones  join- 
tes enfemble  reçoivent  le  moindre  choc  pofiible  ; il  faut 
conformement  aux  réglés  de  maximis  & de  minimis  que 
la  différentielle  de  leur  impulfion  totale  , foit  nulle,  ôt  il 
faut  donc  que  la  différentielle  particulière  ôc  pofirive 

f 

1-iy-  d- bm.~  ‘f. - de  l’impulfion  que  fouffre  une  des  zo- 

dx%  -t-dy* 

nés , foit  exactement  égale  à la  différentielle  négative  de 
l’impulfion  que  fouffre  en  même  tems  l’autre  zone.  Ainfi 
ces  mêmes  différentielles  , confidcrées  abfolument  , doi- 
vent être  confiantes  , & elles  feront  donc  encore  égales  à 
une  grandeur  déterminée  a,  lorfqu’on  les  aura  également 
divifées  par  a ddx  qui  eft  commune  aux  deux  zones.  C’eft 

pourquoi  nous  avons  , — = a ou  dyidx 

dx'-hdy ‘ 

I 

xb“ — cym  " = adx*-+-  2adx'-dyl -i-ady*  pour  l’équation  en 
premières  différences  de  la  courbe  AOH  de  la  prouë. 

Cette  équation  fe  réfoudra  comme  à l’ordinaire , en  fu- 
pofant  une  nouvelle  variable  z qui  foit  telle  que  dx  = 

^ . L’introduêtion  de  cette  valeur  de  Cardans  l’équatimi , 
la  changera  en  b‘ — cy"  ' x ~"+"a  > dont  on 


tire 


y = ^b~ — j x ; 6c  cherchant  la  va- 

leur de  dy  en  différenciant  pour  l’introduire  dans  dx  — 

^ L • a J 


il  vient  dx  ■■ 


H 1 Lm 

— x — b 

me  c 


1 z» 

— X ~r 

c a * 


H- 2 Z-*-  ~ 


■—  1 11  1 ■mil  , - R — I ' — 

. a*  iz*dx  , izdz  adz  r ^ » 

■+•  2Z  H x - — - 1 — . De  forte  qu  on  con- 

noît  maintenant  la  relation  de  x ôc  de  y à une  troifiéme 
quantité  z , à laquelle  il  ne  s’agit  plus  que  d’attribuer  au- 
tant de  différentes  valeurs , qu’on  voudra  obtenir  d’ordon- 
nées 
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nées  y & d’abfciffes  x , ou  qu’on  voudra  déterminer  de  Fig.  107. 
différons  points  de  la  courbe  AOH.  Cette  courbe  ne  par-  & lo8, 
viendra  pas  ordinairement  jufqu’au  point  A ; mais  on  fer- 
mera l’ouverture  qu’elle  laiffc,  en  prolongeant  la  furface 
IHOP. 

Certe  folution  , qui  peut  fervir  de  modèle  à toutes  les 
autres,  eftaplicable  par  elle-même,  comme  il  eft  évident, 
à une  frifinité  de  différentes  bafes.  Elle  donnes»  à la  proue 
une  figure  qui  ne  fera  toujours  fujette  qu’à  peu  de  dérive , 

& qui  fera  outre  cela  exempte  des  plus  grands  mouvemcns 
du  tangage.  En  mettant  des  nombres  pofitifs  à la  place 
des  expofans  m & »,  on  fera  convenir  cette  folution  aux 
bafes  terminées  par  les  cercles  de  tous  les  genres , & fi 
on  fait  en  particulier  ces  expofans  —2,  afin  de  réduire  la 
^ 

valeur  générale  b" — cy"  "des  verticales  ou  ordonnées  FG, 

DE  de  la  bafe  de  la  figure  107,  à v'b1 — cyx  qui  apartient 
a 1 ellipfe  ordinaire  , on  aprendra  la  courbure  qu’il  faut  * 
donner  au  folide  qui  doit  couvrir  cette  figure.  On  aura  alors  * 


feâer  le  coefficient  c de  fignes  contraires  lorfquc  les  ba- 
fes font  hyperboliques  ; & fi  on  fe  contente  de  faire  n 
= 1 , fans  changer  le  ligne  de  c , la  folution  conviendra 
aux  bafes  paraboliques  de  tous  les  genres , dont  B fera 
le  fommet  & BC  l’axe.  Lorfqu’on  voudra  en  particulier 
que  la  bafe  BAB  foit  une  parabole  ordinaire  ; il  faudra  , 
fupofer  m = j en  faifant  toujours  » = 1 , afin  de  réduire 
——————  1 

la  valeur  b' — cym‘  des  verticalesFGà  cette  autre  b1 — cy1, 
dans  laquelle  b'-  défigne  CB,  ôc  cy'-  la  quantité  dont  cha- 
que verticale  eft  plus  courte.  On  aura  alors^/  ======* 
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A V I R t , 

3a1  ’z  . _ 1.  a*Ja 
la* 


■ -+-  zdz- 


Vcy/b1  — ~ — 2z — - 


Les  cas  les  plus  fimples  ne  fçauroient  manquer  de  fe 
trouver  renfermés  dans  certc  folution  générale.  Supofé 
que  les  longueurs  OP,  RS  des  zones  diminuent  en  pro- 
grelfion  arithmétique  , ou  fuivent  la  même  loi  que  dans 
le  conoïde«irculairc  où  les  circonférences  des  zortes  font 
comme  leur  rayon  , il  n’y  aura  qu’à  rendre  les  verticales 
FG,  DE,  ôte.  proportionelles  à leur  diftance  CF,  CD 
( =y  ) au  centre  C , Ôc  il  fuffira  pour  cela  de  changer  le  fi- 
gne  de  c , ôt  de  fupofer  b = o , ôt  les  expofans  m ôc  n égaux 

à l’unité  , afin  de  convertir  la  valeur  générale  b' — cy" 
des  verticales  en  cy.  Il  eft  clair  qu’on  doit  trouver  enfuite 
la  même  courbure  de  faillie  que  pour  le  conoïde  circu- 
laire ; car  il  n’importe  que  les  zones  foient  étendues  en 
* lignes  droites  ou  qu’elles  foient  pliées  en  arc  de  cercle  , 
* aulfi-tôt  qu’elles  font  de  même  longueur,  ôc  que  toutes 
leurs  parties  font  également  expolees  au  choc.  AulE 


la  valeur  -x£“-—  — x ^ -+-  22 — dey  fereduit-elleà- 

C CA*  Z >/ 


—x~-+-2z-H--ôc  celle — — x-  b" -X—--+-2Z-+-— 

c a'  z me  c ta‘  z 


3 z>dz 
'a* 


izdz  aJz  1 • > T 

•+•  — de  dx  a — 


adz 


. .a1 

X - -+-2Z-+-  r- 

a js 

x +.  ; ce  qui  s’accorde  parfaitement  avec 


la  folution  de  M.  Bernoulli.  Enfin  fi  les  verticales  FG  , 
DE  au  lieu  de  croître  en  progreflion  arithmétique  , font 
toutes  parfaitement  égales  à CB  ; ce  qui  doit  arriver  lorf- 
que  la  bafe  ABA  eft  un  reêlangle , il  faut  fupofer  c nulle , 

— J. 

afin  de  réduire  l’expreflion  b" — cy"  "des  verticales  à une, 

m 

grandeur  confiante  ôc  cette  fupofttion  étant  admife 
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1 » 

dans  l'équation  b” — cy"  x -4-  a qui  eft  la  ^6-  ,oy« 

premiete  transformée  de  l’équation  différentielle  duPro- 

* JE  j g t 

blême , il  viendra  b ■ x ~ = a,  ■+•  — +«,  qui  nous 

aprend  que  z au  lieu  d’être  variable  , a une  valeur  déter- 
minée , & que  par  conféquent  le  raport  de  dx  à dy  , ren- 
fermé dans  dx  — ^ ,eft  confiant.  Il  fuit  de  là  que  la  ligne 

de*  faillie  AOH  eft  droite  , & que  la  proue  eft  alors  ter- 
miuée  par  deux  plans  verticaux  qui  viennent  fe  rencontrer 
ou  fe  couper  dans  la  verticale  HI  ; ce  qui  feroit  une  con- 
firmation de  ce  que  nous  avons  établi  dans  le  premier  ar- 
ticle du  Chapitre  I.  fi  la  chofe  en  avoit  befoin. 


IL 


Nous  avons  dit  qu’on  pourroit  fupofer  que  les  longueurs 
des  zones  de  la  furfàce  du  folide  expofé  à l’impulfion  du 
fluide  font  comme  une  fonction  quelconque  des  or- 
données de  ce  même  corps,  & que  le  Problème  fe  réfou- 
droit  également.  C’eft  ce  que  nous  allons  faire  voir  main- 
tenais; en  montrant  en  peu  de  mots  que  l’ancienne  folu- 
tion  qui  étoit  particulière  à la  bafe  exadement  circulaire, 
s’étend  fort  aifément  au  cas  le  plus  général , dans  lequel  la 
bafe  propofée  qu’il  s’agit  dc^garantir  du  choc  , peut  avoir 
toute  autre  figure. 

Que  AB  A (Fig.  109.  )foit  la  bafe  propofée  ;&  conce- 
vons au  dedans  une  infinité  de  lignes  courbbs  GHG,  FEF 
parfaitement  parallèles  au  circuit  extérieur  ABA.  Toutes 
* ces  lignes  repréfenteront  les  contours  des  zones  à peu  près 
circulaires  dont  ifous  voulons  maintenant  que  foit  formée 
la  furface  du  conoïde.  Ainfi  fi  les  coupes  du  conoïde  faites 
parallèlement  à fa  bafe  ABA  ou  perpendiculairement  à 
' fon  axe,  ne  font  pas  encore  ici  femblables  entr’elles  & à 
la  bafe,  elles  auront  au  moins* toujours  beaucoup  plus  de 
conformité.  L’une  de  ces  coupes,  faite  à peu  de  diftance 

Ffff  ij 
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f<g-  'c?.  de  la  bafe,  fera  égale  à FEF,  pendant  qu’une  autre  qtoins 
éloignée  du  fommer,  fera  égale  à GHG.  Il  eft  d’ailleurs 
évident  que  le  parallelifme  exact  de  toutes  les  lignes  cour- 
bes FEF  , fef , fera  caufe  que  chaque  zone  aura  exacte- 
ment la  même  largeur  dans  tout  fon  contour, & qu’elle  re- 
cevra le  choc  du  Huide  avec  la  même  incidence  dans  tou- 
tes fes  parties.  Ainfi  tous  les  raifonnemens  que  nous  avons 
faits  fur  les  zones  étendues  en  ligne  droite , font  applica- 
bles à nos  zones  exactement  courbées  ; ôc  c’eft  précilement 
le  même  cas.  Nous  nommerons  toujours  a:  les  parties  de 
l’axe  du  conoïde  à commencer  à fofl  fommet , & y lés  or- 
données que  nous  prendrons  dans  le  plan  vertical  qui  le 
coupe  félon  fon  axe  parla  moitié  & perpendiculairement  à 
la  bafe  ABA.  C’eft-à-dire,  que  y ne  défignera  pas  les  demies 
largeurs  horifontales  du  conoïde  qui  peuvent  être  plus  ou 
moins  grandes,  félon  que  la  bafe  ABA  fit  toutes  les  autres 
coupes  parallèles  différent  plus  ou  moins  du  cercle;  mais 
que^défignera  les  profondeurs  du  conoïde,  ou  les  feules 
ordonnées  verticales  dont  CB  eft  la  plus  grande  ôc  la  der* 
niere;  en  un  mot , y marquera  toutes  les  lignes  CH,  ou 
Ce , CE,  pendant  que  dy  indiquera  les  parties  comme  Ee.  • 
Si  après  cela  nous  nommons  Y les  circuits,ou  ce  qui  re- 
vient au  même,  les  demi-circuits  HG  ou  EF  des  lignes 
courbes  qui  fervent  de  longueur  aux  zones,  ôc  que  nous 
feffions  les  mêmes  opération^ en  employant  Y,  que  nous 

avons  faites  dans  l’art,  précédent  en  employant  b * — cy"  "j 

JL 

au  lieu  de  parvçnir*à  l’égalité  d>'dx*b  ~12L  ’ — a } n0us 

dx*  •+■  dy* 

parviendrons  à &?dxx-~  = a , ou  àr  Y dyidx  = adx*  -h 

dx  * -+-  dy  * 

2adxzdyl-+-ady*  J qui  eft  donc  l’équation  conftitutive  du 
Problème  en  premières  différences  , ôc  nous  la  change- 
rons en  Y =*-’  ■+■  2Z  ■+■  ~ y lorfque  nous  introduirons 
^ à la  place  de  dx^ 


Digitized  by  Google 


Ll  VR  E III.  S E C TI  O N V.  C H AP.  III.  Jp7 
Mais  cela  fupofé  , le  Problème  fc  réduit  fans  peine  à la  Fig.  to 7: 
fmiple  quadrature  des  courbes;  car  il  ne  s’agit  pour  cela 
que  de  donner  des  valeurs  géométriques  aux  deux  équa- 
tions Y = zj-  -4—az  -+- a-  & dx  — — , ou  de  les  réalifer , 

pour  aii^fi  dire.  Après  avoir  prolongé  BC  versM , je  prends 
le  point  C pour  l’origine  des  quantités  z que  j’étends  le 
long  de  CM  ; 6c  faifant  les  perpendiculaires  SR , VT  , 

6tc.  égales  aux  diverfes  valeurs  de  Y,  je  trace  la  courbe 

NRQ  en  l’affujettiffant  à l’équation  Y = -+-  az  H-  a~m 

Cette  courbe  eft  facile  à décrire  ; fes  ordonnées  comme 
VT  , font  toujours  formées  de  trois  parties,  dont  l’une 

ell  proportionelle  au  cube  de  l’abfcilTe  correfpon- 
dante  CV  ; l’autre  partie  eft  ptoportionellc  à l’âbfciffe  mê- 
me , ôc  en  eft  le  double  ( az)  ; 6c  la  troiftéme  ~ fuit  Jarai- 

fon  inverfe  des  mêmes  abfcilfes.  En  un  mot , on  trouvera 
les  ordonnées  VT  de  la  courbe  QRN , en  ajoutant  enfem- 
ble  les  ordonnées  de  trois  autres  lignes  ; d’une  première  pa^- 
rabole  cubique  comparée  à fa  tangente  à fon  fommet  ; au- 
ne ligne  droite  comparée  à une  autre  droite, ôc  d’une  hyper- 
bole comparée  à fon  afymptote.  La  courbe  QRN  a la  ligne 
droite  CO  pour  afymptote  ; l’autre  branche  RN  a pour 
afymptote  une  parabole  cubique  ; ôc  il  eft  facile  de  voir  que 

la  plus  petite  ordonnée  SR  eft  égale  à x a qui  répond 

à l’abfciffe  CS  = ; deforte  que  SR  eft  à CS  comme 

1 6 eft  à j. 

La  courbe  QRN  étant  tracée  une  fois,  fert  pour  toutes 
les  differentes  bafes  ABA  qu’on  peut  propofer;  parce 
qu’elle  ne  dépend  point  de  la  nature  de  cetre  bafe;  mais 
nous  avons  befoin  d’un  autre  courbe  CLI  qui  en  dépend. 

Cette  fécondé  a fes  ordonnées  HL,  EK,  ôcc.  égales  à la 
longueur  des  zones , ou  au  circuit  des  courbes  HG , EF 
eorrefpondantcs,que  nous  avons  confiderées^u-dedans  de 
la  bafe, ôc  rendues  exactement  parallèles  à fon  circuit.  Lot£> 
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f;*.  iop.  que  la  bafe  eft  un  cercle , toutes  les  courbes  qui  font  con- 
centriques, 6c qui  font  aufli  des  cercles,  font  en  progref- 
lion  arithmétique,  6c  la  courbe  CLI  devient  droite:  au 
lieu  qu’elle  eft  dans  les  autres  cas  prefque  toujours  mé- 
chanique  ou  tranfeendanté.  Un  autre  moyen  de  rendre  cette 
courbe  géométrique  ,c’eft  celui  que  nous  avons  d*ja  em- 
ployé , de  rendre  droites  les  zones  dans  leur  longueur  : 
alors  toutes  ces  longueurs  ont  entr’elles  une  relation 
qu’on  peut  exprimer  en  termes  finis  , puifqu’ellcs  le  font 
parles  droites  mômes  tirées  au  dedans  de  la  bafe  AB  A 
que  nous  fupofons  géométrique.  Mais  enfin  on  trouvera 
toujours  au  moins  par  les  fériés  ou  par  les  autres  métho- 
des d’aproximation  la  longueur  des  courbes  HG  ôt  EF, 
ôc  par  conféquent  des  droites  HL  ôc  EF  qui  leur  font 
égales:  ôc  fi  oe  leur  extrémités  L 6c  K on  conduit  paral- 
lèlement à BM  les  lignes  LR  ôc  KT  jufqu’à  la  rencontre 
de  la  courbe  RN,8c  que  des  points  R 6c  T,  on  tire  les  or- 
données RS,  TV,  ôte.  on  obtiendra  la  relation  conti- 
nuelle des  quantités  y , Y ôc  z.  Car  pendant  que  CE  re- 
prefenterajr,  la  ligne  EK  nous  donnera  la  valeur  de  Y,  6c 
CV  celle  de  z,  6c  ces  trois  quantités  feront  les  correfpon- 
dantes  les  unes  des  autres:  pour  chaque  valeur  CE  ae  y, 
nous  trouverons  toujours  en  paffant  de  la  courbe  CLI  à 
la  courbe  QRN,  la  valeur  CV  de  z qui  lui  répond. 

Ainfi  il  ne  refte  plus  pour  obtenir  la  valeur  des  parties 
élémentaires  dx  de  l’axe  du  conoïde , que  nous  offre  l’au- 
tre équation  dx  = ^ qu’à  tranfporter  les  abfcifTes  CV 

(z)  en  EZ  fur  le  prolongement  de  KE:  on  fera  paffer  par 
tous  les  points  Z une  nouvelle  courbe  YZX  dont  on  con- 
noirra  toutes  les  ordonnées , qui  fera  géométrique  toutes 
les  fois  que  la  courbe  CLI  le  fera;  & fes  trapèzes  élémen- 
taires ZË  ez  compris  entre  deux  ordonnées  infiniment  voi- 
fines  6c  qui  feront  les  produits  de  ZE  = z par  Ee—  dy, 
nous  donneront  des  quantités  continuellement  proportio- 
nelles  aux  pCBÎtes  parties  dx  de  l’axe  ou  de  la  faillie  du  co- 
noïde que  nous  voulons  déterminer.  Nous  pouvons  nous 
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difpenfer  d'avertir  que  la  courbe  YX  na  fera  quelques  fois 
que  la  courbe  RN  Amplement  tranfpofée;  puifque  cela 
n’arrivera  jamais  que  lorfque  CI  fera  une  ligne  droite,  ou 
que  le  conoïde  fera  exaftement  circulaire.  Mais  de  ce  que 
les  petits  trapèzes  EZ  ze  font  proportionels  aux  dx  ou  égaux 
aux  dx  multipliées  par  a , il  réfulte  que  nous  n’avons  qu’à 
chercher  par  les  méthodes  que  nous  enfeigne  la  géome- 
metrie  les  aires  des  parties  fenfibles  comme  BXZE  qui 
commencentàja  derniere  ordonnée  BX,&  que  les  divi- 

fant  par  a ou  par  fon  égale  ~ x SR  , nous  aurons  les 

parties  fenfibks  de  l’axe  du  conoïde , à commencer  de*fa 
bafe:  de  forte  que  nous  fçaurons  à quelle  diftance  de  cet- 
te même  bafe  il  faudra  placer  chaque  coupe  comme  FEF. 
Si  on  cherche  au  contraire  l’étendue  des  efpaces  comme 
YHEZ  qui  commencent  à la  première  ordonnée  YH  qui 
eft  égale  à SC  ou  à a v'-j-,  on  obtiendra  en  les  divifant 
par  a les  parties  x de  l’axe  du  conoïde  qui  commencent 
a fon  fommet.  L’autre  branche  RQ  de  la  courbe  NRQ 
fournira  d’autres  valeurs  de  z,qui  étant  appliquées  perpen- 
diculairement le  long  de  HB,  donneront  un  autre  courbe 
YX,  ôc  d’autres  valeurs  pour  les  parties  de  l’axe  du  co- 
noïde. La  prouë  prendra  une  autre  forme;  mais  elle  fera 
toujours  également  ouverte  par  l’extremité.  Le  demi-cir- 
cuit HG  de  l’ouverture  fera  toujours  égal  à la  plus  petite 
ordonnée  SR  de  la  courbe  QRN. 


CHAPITRE  IV- 
De  la  formation  de  plufieurs  autres  proues  qui  éprou- 
vent la  moindre  réfjlance  poffible  en  fendant  Veau. 

ON  voit  qu’il  fera  toujours  facile  de  déterminer  le  fo* 
lide  dont  on  doit«couvrir  toute  bafe  propofée:  il  eft 
même  clair  qu’en  variant  le  ûftême  de  fes  uoupes,on  réuf- 
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^ fira  à trouver  differentes  folutions  de  ce  Problème  qui  pa- 
roiffoit  auparavant  affez  difficile  à traiter,  lorfqu’on  le  con- 
fideroit  généralement.  Il  faut  cependant  avouer  qu’il  n’eft 
pas  aifé  dans  la  pratique  de  profiter  de  cette  généralité, 
parce  qu’il  faudrait  néceffairement  s’engager  dans  le  cal- 
cul d’un  trop  grand  nombre  de  differentes  tables  pour  les 
mettre  entre  les  mains  des  Conftru&eurs.  C’eft  ce  qui  m’a 
invité  à chercher  li  on  ne  pouvoir  pas  tirer  parti  des  Ta- 
bles déjà  calculées  des  deux  premiers  conoïdes  du  Cha- 
pitre II.  & j’ai  reconnu  fans  peine  qu’elles  pouvoient 
nous  fuffire. 

I. 

Si  l’ancien  conoïde  poflede  feul  la  propriété  de  rece- 
voir fur  chaque  zone  ae  fa  furface , de  quelque  largeur 
qu’elle  foit , la  moindre  impullion  poflible  , les  deux 
conoïdes  ont  au  moins  cela  de  commun,  quoique  le  fé- 
cond ne  jouiffe  de  cette  propriété  que  fenfiblement,  que 
les  efpeces  de  triangles,  qui  font  interceptés  entre  deux 
diverfes  fituations  de  la  courbe  génératrice,  & qu’on  peut 
confiderer  comme  les  élemens  de  la  furface, éprouvent  aufÏÏ 
la  moindre  réfiftance.  Il  fuit  de-là  que  fi  la  bafe  du  co- 
noïde au  lieu  d’être  un  cercle,  eft  un  triangle  ABD  (Fig. 
figm  Iie<  no.)  on  doit  former  avec  la  même  courbe  le  cqnoïde 
triangulaire  ADEB  dont  il  faut  couvrir  ce  triangle.  Car 
la  furface  du  conoïde  triangulaire  fera  compofée  de  trian- 
' eles  élémentaires  de  même  grandeur,  Sf.  également  expo- 
les  à l’impulfion  du  fluide  que  ceux  du  conoïde  circulaire. 
On  voit  affez  que  ce  ne  font  pas  les  trois  courbes  qui  for- 
ment les  arrêtes  AE,BE  & DE,  qui  doivent  être  égales 
à la  courbe  génératrice  de  l’un  ou  de  l’autre  conoïde  dont 
lÿ  bafe  eft  un  cercle;  mais  que  c’eft  la  courbe  FE  dont  le 
plan  CFE  eff  perpendiculaire  au  côté  AD.  En  effet  fi  on 
confidere  dans  cet  endroit  un  triangle  élémentaire  Fr/, 
il  doit  être  parfaitement  égal  au  triangle  correfpondant  du 
conoïde  circulaire  inferit  ; fit  il  eft  évident  que  tous  les  au- 
tres triangles  élémentaires  qui  forment  chaque  face  AED , 

doivent 
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doivent  recevoir  la  même  impulfion  que  le  triangle  F ef , 
auiii-rôt  qu’ils  ont  leurs  bafes  F/ égales.  On  peut  appliquer 
aufli  ce  que  nous  venons  de  dire  des  bafes  triangulaires  à 
toutes  les  bafes  formées  en  poligone  ; auifi-tôt  que  toutes 
les  perpendiculaires  comme  CF  abailTées  de  leur  centre 
fur  leurs  côtés,  font  parfaitement  égales. 

Ce  fera  encore  la  même  chofe  à l’égard  des  bafes  mix- 
tilignes  formées  en  parties  d’arcs  de  cercles  ôc  de  lignes 
droites,  conditionnées  comme  nous  venons  de  le  fpéci- 
fier.  Si  par  exemple  la  bafe  ADB  eft  formée  par  en  haut 
.de  deux  arcs  de  cercles  égaux,  dont  le  centre  foit  en  C, 
ôc  par  en  bas  de  deux  lignes  droites  tangentes  aux  deux 
extrémités  de  *ce$  arcs , lefquelles  viennent  fe  rencontrer 
en  D ; il  eft  évident  que  le  folide  conoïdal  dont  il  faudra 
couvrir  cette  bafe,  doit  être  encore  formé  des  mêmes 
lignes  courbes  que  l’un  ou  l’autre  çonoïde  parfait , l’an- 
cien ou  le  nouveau. 


IL 

Nous  faifirons  l’occafion  , puisqu’elle  fe  prefente  , de 
faire  remarquer  le  grand  avantage  dont  jouit  le  conoïde 
triangulaire  de  la  figure  no.  De  toutes  les  bafes  de  mê- 
me étendue , c’eft  la  circulaire  qui  eft  la  moins  propre  à 
recevoir  le  folide  de  moindre  réfiftance  , ôc  plus  on  ré- 
duira cette  bafe  à un  poligone  qui  aura  moins  de  côté, 
plus  la  figure  deviendra  avantageufe.  Un  quarré  ou  un  rec- 
tangle eft  préférable  à un  cercle , 6c  par  la  même  raifon 
un  triangle  eft  préférable  à un  quarré,  6c  eft  à cet  égard, 
plus  avantageux  que  tous  les  autres  poligones.  La  diffé- 
rence ne  vient  pas  du  plus  ou  du  moins  de  fluide  que  le 
folide  rencontre  dans  fon  mouvement,  puifque  les  bafes 
étant  de  même  grandeur,  tous  les  folides  font  exactement 
choqués  par  le  même  nombre  de  molécules;  mais  l’avanta- 
ge qu’a  le  triangle  , 6c  fouvent  aufli  le  trapeze  fur  le  reftan- 
gle  6c  fur  tous  les  autres  poligones  , vient  de  ce  que  fon 
apothème  pu  la  perpendiculaire  abailfée  de  fon  centre  fur 
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fes  côtés , eft  plus  petite  ; ce  qui  eft  caufe  que  le  folide  qui 
le  garantir  du  choc,  eft  plus  aigu.  On  doit , par  exemple  , 
quant  à l’incidence  avec  laquelle  fe  fait  le  choc,  ne  com- 
parer le  conoïde  triangulaire  que  nous  avons  fous  les  yeux, 
qu’avec  le  conoïde  circulaire  quia  la  perpendiculaire  CF 
pour  rayon  de  la  bafc.  Ainfi  il  eft  réellement  moins  obtus 
fit  éprouve  moins  de  réfiftance  que  le  conoïde  circulaire 
dont  la  bafe  eft  de  même  étendue  que  la  Tienne  ,puifque 
ce  dernier  a fon  rayon  confiderablement  plus  grand  que 
CF.  Le  conoïde  triangulaire  étant  préférable  en  fait  de  re- 
fiftance,  il  l'eft  aufïienfàit  de  dérive  dans  les  routes  obli-* 
ques  ; il  rend  cette  dérive  un  minimum  minimorum. 

Si  au  lieu  de  comparer  entr’ elles  les  bafes  qui  font  de 
même  étendue  , on  compare  celles  qui  ont  la  même 
largeur  ôc  la  même  hauteur  , on  verra  que  le  conoï- 
de circulaire  eft  très-préférable  au  conoïde  circonfcrit  qui 
a un  rectangle  pour  bafe , mais  que  le  conoïde  triangulaire 
l’emporte  encore  de  beaucoup  fur  les  deux  autres.  Com- 
me fa  bafe  eft  conlidérablement  plus  petite  que  la  circu- 
laire , il  rencontre  dans  fon  mouvement  une  moindre 
quantité  de  fluide , & outre  cela , il  la  rencontre  plus  obli- 

?uement,  à caufe  de  la  petiteffe  de  la  perpendiculaire  CF» 
ies  deux  chefs  rendent  l’impulfion  prefque  trois  fois  plus 
petite  ; & il  fuit  de  là , que  fi  les  Frégates , dont  les  cou- 
pes faites  perpendiculairement  à la  longueur , font  des 
demi-cercles , peuvent  acquérir  dans  leur  fillage  la  moi- 
tié de  la  vitefle  abfoluë  du  vent  ; celles  aufquelles  il  fêta  * 

Î>ermis  de  donner  des  coupes  triangulaires  , parce  qu’elles 
eront  moins  embarraffées  par  le  poids  de  leurs  parties  fu* 
périeures  , pourront  recevoir  dans  les  routes  à peu  près 
direûes , un  quart  plus  de  vitefle , ou  prendre  environ  les 
cinq  huitièmes  de  celle  du  vent. 


III. 


Mais  pour  revenir  à la  formation  de  nos  folides , il  eft 
facile  d’étendre  infiniment  davantage  l’ufage  particulier  de 
l’ ancienne  folution  ou  de  l’ancienne  figure , parce  que , 
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tes  coupes  verticales  de  la  proue  , faites  perpendiculai- 
rement a fon  axe,  ou  parallèlement  au  plan  ABDEfur  le- 
quel elles  font  projettées  ; & il  eft  évident  qu  elles  dimi- 
nueront ici  en  progrellion  arithmétique.  Mais  il  n cn  faut 
pas  davantage , pour  qu’on  puifTc  donner  la  môme  cour- 
bure au  conoïde  dont  il  fout  couvrir  ces  bafes,  qu'à  l’an- 
cien qui  a pourbafe  un  cercle;  & cela  parce  que  dans  l’an- 
cien  conoïde  , de  même  que  dans  tous  les  autres  qui  font 
exactement  circulaires  , les  circonférences  des  zones  ob- 
ier', cnt  la  môme  loi,  ou  qu  elles  font  en  progrelTion  arith- 
métique, auili-rôtque  les  ordonnées  s’excedent  d’une  quan- 
tité confiante  les  unes  les  aurres.  J’examine  le  raport  qu’il 
y a entre  la  circonférence  ABDE  de  la  bafe  Ôc  la  parallèle 
la  plus  intérieure , ou  la  plus  petite  , qui  fe  réduit  ici  à la 
feule  ligne  OP.  Je  cherche  deux  ordonnées  CD  6c  XV 
(hig.  ioj.  ) qui  ayent  entr'elles  le  même  raport  dans  la’ 
courbe  BVD  , qui  forme  le  conoïde  parfait  de  moindre  ré- 
Ji/tance  ; ôc  je  reconnois  que  c’eft  de  la  partie  DV  de  la 
courbe  dont  il  four  fe  fervir  , pour  former  les  conoïdes 
dont  nous  avons  actuellement  befoin. 
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Le  conoïde  de  la  figure  ni.  aura  trois  faces  diftin&es  } 
les  deux  latérales  feront  triangulaires  6c  l'inférieure  aura 
la  forme  d une  efpece  de  trapeze.  Mais%haque  de  ces  fa- 
ces doit  avoir  dans  le  fens  perpendiculaire  aux  trois  côtés 
AB,  BD  ôc  DE  de  la  bafe , la  courbure  repréfentée  par 
l’arc  DV  de  la  figure  îoy.  Ce  fera  la  même  chofe,  pour 
le  conoïde  de  la  figure  1 1 2.  qui  aura  la  forme  reprcfen- 
tée  dans  la  figure  1 13.  ôc  qui  le  terminera  de  même  que 
le  précédent,  par  une  ligne  droite  ST  , excepté  dans  le 
cas  où  OP  fera  trop  petite  ; car  alors  l’un  ôc  l’autre  conoï- 
de aura  une  ouverture  à fon  fommet , qui  répondra  à celle 
qu’a  toujours  le  conoïde  qui  eft  exaêtement  circulaire. 
Nos  deux  folides  irréguliers  ne  relfemblent  aucunement 
à celui  dont  nous  les  déduifons  ; mais  il  eft  néanmoins 
évident  que  les  zones  des  uns  font  égales  aux  zones  cor- 
refpondantes  de  l’autre.  Elles  n’ont  pas  les  mêmes  rayons, 
où  elles  ne  repondent  pas  aux  mêmes  ordonnées  ; mais 
les  différences  des  ordonnées  font  exactement  les  mêmes  ; 
de  même  que  les  petites  parties  de  l’axe  aufquelles  elles 
repondent  : de  plus  leurs  circuits  ou  circonférences  font 
précifement  de  même  longueur,  ou  ont  au  moins  des  lon- 
gueurs proportionelles.  Ainfi,  outre  qu’elles  ont  des  fur- 
faces  de  même  étendue , elles  font  expofées  au  choc  exac- 
tement avec  la  même  incidence  , ôc  par  conféquent  les 
impulfions  particulières  que  fouffrent  toutes  les  zones , 
fuivent  la  même  loi  ou  la  même  progreffion.  C’eft  pour- 
quoi un  des  conoïdes  ne  peut  pas  éprouver  de  la  part  du 
fluide , la  moindre  réfiftance  poflible , fans  que  les  autres 
n’ayent  aufli  la  même  propriété. 
m Si  la  largeur  AE  ( Fig.  1 1 2 ôc  1 1 3.)  de  la  bafe  ou  de  la 
!.  plus  grande  des  coupes  verticales  eft  de  40  pieds,  pendant 
que  la  hauteur  ou  le  creux  OB  ou  PD  eft  de  16  pieds  , 
comme  cela  fe  trouve  dans  plufieurs  Navires , l’intervale 
OP  fera  de  8 pieds , ôc  les  arcs  de  cercle  AB  ôc  DE  qui 
auront  16  pieds  de  rayon  , feront  chacun  d’environ  2^- 
pieds.  Ainfi  la  circonférence  ABDE  de  la  plus  grande 
zone  fera  de  y 8 - pieds  ; au  lieu  que  le  circuit  OP  , ou  SX 
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de  la  plus  petite  , ne  fera  que  de  8 pieds.  Celafupofé , il  p;g. 
n’eft  queftion  que  de  trouver  dans  la  courbe  BD  (Fig.  ioj.)  & » » 3* 
ou  dans  la  Table  des  dimenfions  de  la  même  proue  , deux 
ordonnées  qui  foient  dans  le  même  raport.  On  peut  en 
trouver  une  infinité;  comme  308  ôc  2244;  ou  400  6c 
29147,  Ôcc.  On  prendra  les  premières  ou  les  dernières , 
félon  qu’on  voudra  donner  plus  ou  moins  de  faillie  à la 
proue.  Si  on  s’arrête  à 400  & à 2914  ‘ , leur  différence 
qui  c4gaic  à DY  (Fig.  10  j.)  repréfentera  AO, 
ou  BO,  ou  DP,  pendant  que  la  différence  XC  ouVY 
= 7470  des  abfciffes  78  ôc  y £48,  marquera  la  faillie  OS 
de  notre  conoide  ou  de  notre  proue , Ôc  que  DV  marquera 
la  courbure  AS.  La  différence  DY  = 2£  ^désordonnées 
répondant  à AO  qui  eft  de  16  pieds;  la  différence  £470 
des  abfciffes  répondra  à proportion  à environ  3 4*  pieds 
9 y pouces  pour  la  faillie  OS  du  conoïde  ; ôc  il  n’y  aura 
donc  pour  obtenir  effectivement  la  courbure  AS  de  la 
prouë,  en  employant  notre  Table,  qu’à  tracer  une  figure 
iemblable  à la  cent  cinquième , ôc  qui  foit  affez  grande 

frour  que  les  23 14  parties  de  DY  repondent  à 16  pieds , ou 
es  £470  de  YV  à 34  pieds 9 7 pouces  ; ôc  alors  la  portion 
DV  indiquera  la  courbure  requife  ASou  BS.  En  un  mot, 
il  n’y  a toujours  qu’à  fc  fouvenirque  fi  la  Table  ne  marque 
pas  immédiatement  les  ordonnées  ôc  les  abfciffes  de  la 
courbe  AS  (Fig.  1 13.)  ce  n’eft  que  parce  que  nous  n’em- 
ployons qu’un^  partie  de  la  courbe  DB  de  la  figure  ioy. 
ôc  que  nous  la  raportons  à une  autre  axe.  Mais  il  n’y  a qu’à 
retrancher  400  pour  la  valeur  deXY,  de  toutes  les  ordon- 
nées de  la  Table,  ôc  78  pour  la  valeur  de  AX , de  toutes 
les  abfciffes  ; ôc  on  aura  les  ordonnées  ôc  les  abfciffes  de 
l’arc  VD  par  raport  à VY  pris  pour  axe  , ou  les  co-ordon- 
nées de  notre  courbe  AS  ( Fig.  1 1 3 . ) par  raport  à fon  axe 
OS. 

I V. 

Voici  encore  un  expédient  très-fimple  par  le  moyen 
duquel  on  donnera  plulieurs  autres  figures  à la  prouë  , ôc 
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dont  on  pourra  fe  fervir  lorfqu’on  voudra  que  la  carène  ait 
moins  de  façons.  Cet  expédient , qui  a quelque  raport  avec 
la  folution  du  premier  article  du  Chapitre  précédent,  con- 
fille  à donner  aux  coupes  de  la  proue , vers  fon  extrémité  , 
des  figures  différentes  de  celle  qu’a  la  plus  grande  coupe  : 
c’eft  ce  que  nous  éclaircirons  par  quelques  exemples. 

Lorfque  la  coupe  verticale  du  Vaiffeau  faite  perpendi- 
culairement à fa  longueur  dans  l’endroit  le  plus  gros,  fera 
Fig.  1 14.  un  trapeze  ABDE  (Fig.  iif  ) au  lieu  de  former  Tes  autres 
Bc  «ij.  ÇOupes  par  d’autres  trapèzes,  dont  les  deux  côtés  ôc  la 
bafe  inférieure  confervent  un  parfait  parallelifme  avec  les 
côtés  ôc  la  bafe  du  premier  trapeze  ABDE , comme  dans 
la  figure  1 1 1 , il  n’y  aura  qu’à  rétrécir  feulement  les  trapè- 
zes FGHI , K.LMN,  ôcc.  Le  Letleur  fçait  le  motif  que 
nous  aVons  d’infifter  fouvent  fur  ces  fortes  de  figures  ; nous 
l’avons  expofé  dans  le  Chapitre  VII.  de  la  Sedion  précé- 
dente. Les  coupes  deviendront  des  triangles  OVP , QILS  , 
Ôc c.  lorfque  le  retreciffement  fera  porté  plus  loin  ; ôc  en- 
fin la  proue  deviendra  femblable  à celle  qui  eft  repréfen- 
tée  dans  la  figure  r iy.  A l’égard  déroute  la  partie  qui  aura 
les  trapèzes  pour  coupes , il  faudra  qu’elle  foit  parfaite- 
ment rectiligne  , ou  ce  qui  revient  au  même , que  les  deux 
flancs  de  la  prouë  , foient  des  furfaces  exactement  planes  , 
jufqu'à  ce  qu’ils  viennent  former  par  leurs  extrémités  le 
triangle  OVP.  Les  deux  flancs  ABVO,  ôc  EDVP  qui  font 
parfaitement  plans , deviennent  enfuite  cot^bes  prolongés 
au-delà  du  triangle  OVP  ; ôc  la  prouë  prend  la  forme  d’un 
conoïde  triangulaire  dont  Z eft  le  fommet,  ôc  qui  eft  fem- 
blable à celui  de  la  figure  1 10. 

Il  n’eft  pas  difficile  de  fe  convaincre  que  toute  la  pre- 
mière partie  de  la  prouë  doit  être  formée  j)ar  des  plans. 
On  voit  affez  qu’il  ne  faut  point  faire  entrer  dans  les  cir- 
cuits des  zones  les  bafes  BD,  GH,  ôcc.  puifqu  elles  ne 
font  point  expofées  au  choc.  Ainfi  les  circuits  des  zones 
n’augmentent  plus  ici  en  progreffion  arithmétique  ; mais 
ils  font  parfaitement  égaux  ; ôc  les  lignes  AO  ôc  BV,  ôcc. 
( Fig.  1 1 y . ) au  lieu  de  répondre  à une  partie  fenfible  de  la 
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courbe  BVD  £ la  figure  105,  ne  le  doivent  faire  qu’à  Fig,  t u. 
une  partie  infiniment  petite  ; ôc  elles  doivent  par  confé-  & »'*• 
quent  être  droites.  C’eft  ce  qui  fe  çonfilie  auffi , non-feu- 
lement avec  ce  que  nous  avons  vu  à la  fin  du  Chap.  prece- 
dent, mais  auffi  avec  ce  que  nous  avons  prouvé  dans  l’ar- 
ticle I.  du  Chapitre  I.  Car  fi  les  lignes  droites  BV  fie  DV 
( Fig.  1 1 y.  ) reçoivent  la  moindre  impulfion  pofllble,  elles 
ne  doivent  pas  perdre  leur  propriété,  lorfqu’on  leur  donne 
une  certaine  largeur,  pourvu  que  ce  foit  la  même  partout. 

V. 

Ce  fera  encore  la  même  chofe , fi  on  le  veut , lorfque 
la  plus  grande  coupe  AOPPOA  ( Fig.  1 16.  ) fera  formée 
de  chaque  côté  par  un  arc  AO  de  cercle , par  une  droite 
OP  tangente  à l’extrémité  O de  l’arc  , fie  enfin  par  une 
droite  horifontale  PP.  Les  autres  coupes , comme  FGH- 
IIHGF  , feront  formées  de  chaque  côté  par  un  arc  FG 
parallèle  à AO , ôc  dont  le  centre  fera  en  C ; par  une  droite 
GH  parallèle  fie  égale  à OP  ; fie  par  un  arc  de  cercle  HI 
tîont  le  centre  fera  en  P.  Cette  fécondé  coupe  aura  pour 
bafe  II  qui  fera , pour  ainfi  dire  , le  plat  de  la  varangue  , 

& qui  ne  fera  point  expofée  à l’impulfion  ; fie  cette  bafe 
fe  réduira  à rien , lorfque  la  coupe  deviendra  KMEMK. 

Mais  enfin  les  contours  ou  les  demi-contours  , comme 
AOP,  FGHI,  KLME,  qui  feront  expofées  au  choc  de 
l’eau,  au  lieu  d’être  en  progreffion  arithmétique,  feront 
encore  parfaitement  égaux  dans  toutes  les  premières  zones, 
comme  il  eft  facile  ae  le  reconnoître.  Ainfi  il  eft  cer- 
tain que  la  faillie  de  la  proue  doit  être  formée  en  ligne 
droite , au  moins  depuis  la  coupe  APPA  jufqu’à  l’autre 
KLELK.  Entre  AO  6c  KL,  la  prouë  fera  une  portion  de 
zone  de  cône  : entre  OP  6c  LM , la  furface  fera  un  rec- 
tangle ; 6c  depuis  P jufqu’en  ME , ce  fera  une  furfàce  con- 
cave conique  dont  le  fommet  fera  en  P.  C’eft  ce  que  j’ai 
tâché  d’exprimer  dans  la  figure  1 17,  mais  en  biffant  à 
l’imagination  du  Le&eur  à fupléer  au  défaut  de  la  repré- 
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fig.  114. 


tfo8  Traité  du  Navire,- 
Tentation.  Au-delà  de  la  coupe  KMEMK^la  prouë  pren- 
dra fenfiblement  la  forme  dont  nous  avons  parlé  à la  fin 
du  premier  article.  Je  dis  fenfiblement  ; car  elle  ne  pren- 
dra exa&ement  cette  figure  qu’au-delà  de  la  coupe  RQR. 
Toute  la  partie  interceptée  entre  KMEMK  & RQR  de- 
vroit  être  un  peu  plus  convexe  ; mais  on  peut  fans  incon- 
vénient négliger  cette  plus  grande  convexité;  & fe  fervif 
toujours  des  dimenfions  marquées  dans  la  première  Table 
du  Chapitre  II.  Quelquefois  on  recherche  avec  foin  les 
difficultés  géométriques,  pour  avoir  le  plaifir  de  les  refou- 
dre; au  lieu  que  nous  les  évitons  actuellement  avec  le 
même  foin , afin  d’épargner  aux  Conftru&eurs  , s’il  eft  pof- 
ffible  , toutes  les  difculfions  un  peu  embarraffantes. 

VL 

Toutes  ces  figures  changeront  un  peu,  ft  au  lieu  de 
donner  à la  prouë  la  propriété  de  fendre  l’eau  avec  1% 
plus  grande  facilité  poflible  dans  la  route  direde;  on  veut 
qu’elle  ait  cette  propriété  dans  les  feules  routes  obliques, 
lorfque  le  Navire  eft  le  plus  incliné.  Si  le  Vaiffeau  ne  s’in- 
clinoit  pas,  ou  fi  en  s’inclinant,  le  circuit  des  coupes  ou 
des  zones  de  fa  furface  ne  feuffroit  aucun  changement, 
la  figure  qui  éprouve  la  moindre  impulfion  dans  un  cas, 
l’éprouveroit  auffi  dans  les  autres;  ce  qui  arrive  à la  prouë 
parfaitement  conotdalc.  Mais  il  y a ordinairement  de  la 
différence  , & lorfqu’il  y en  aura , il  vaudra  mieux  s’at- 
tacher à accélérer  la  viteffe  du  fillage  dans  les  routes 
obliques.  Supofé  donc  que  le  Vaiffeau  donc  ABDE 
(Fig.  114.)  eft  la  plus  grande  coupe  verticale  faite  per- 
pendiculairement à fa  longueur,  s’incline,  lorfqu’il  fin-? 
gle  le  plus  obliquement,  de  maniéré  que  la  ligne  ae  de- 
vienne horifontale  ôt  fe  trouve  dans  la  üirface  de  l’eau  ; 
les  circuits  a B ■+■  De,  /'G  -h  H/  &c.  des  coupes  expofées 
au  choc , ne  feront  plus  égaux  entr’eux , mais  feront  en 
progreffion  arithmétique.  C’eft  pourquoi  les  flancs  de  la 
prouë  ne  feront  plus  des  furfaces  planes  comme  dans  la 

figure 
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figure  1 14 , maisjls  aurontune  courbure  confiderable qu’il 
faudra  déterminer  par  la  méthode  expliquée  dans  l’arti- 
cle II.  Rien  ne  changera  dans  la  proue  dont  AOPPOA 
{ Fig.  ntf.)  eft  la  première  coupe,  à moins  que  pour  Fig.  ug. 
rendre  le  Vaiflcau  meilleur  voilier,  on  ne  termine  le  haut 
de  cette  coupe,  par  deux  tangentes  T a , Ta:  lorfque  le 
Navire  finglera  dans  les  routes  obliques,  ce  fera  enfuite 
aTPPTb  la  partie  a&uellement  plongée;  ôc  les  circuits 
des  premières  zones , au  lieu  d’être  égaux , pourront  être 
coniiderés  comme  en  progreflîon  arithmétique, quoi  qu’ils 
ne  fuivent  pas  exactement  cette  progreifion. 

VIL 

Mais  enfin  on  voit  que  dans  toutes  les  differentes  figu- 
res que  nous  attribuons  à la  coupe  du  Navire  faite  perpen- 
diculairement à fa  longueur  dans  l’endroit  le  plus  gros,  la 

f>rouë  ne  prend  pas  une  plus  grande  courbure  dans  fa  fail- 
le, que  n’en  a la  furface  de  l’un  ou  de  l’autre  conoïde 
parfait  qui  éprouve  le  tpoins  de  réfiftance;  ôc  que  quel- 
quesfois  cette  courbure  s’évanouir  entièrement  ôc  fe  trans- 
forme en  ligne  droite , pour  ne  rien  dire  du  cas  où  elle 
parte  de  l’autre  côté  de  la  ligne  droite,  en  devenant  con- 
cave. Ainfi  la  courbure  que  doit  avoir  la  proue  dans  fa 
faillie,  ne  varie  qu’entre  des  limites  affez  étroites.  L’une 
de  ces  limites  eft  la  ligne  droite , ôc  l’autre  laquelle  on  veut 
des  deux  courbes  qui  engendrent  les  deux  conoïdes  par- 
faits que  nous  avons  montré  à tracer.  Selon  que  les  cir- 
cuits des  zones  de  la  proue  approchent  plus  d’être  égaux 
entr’eux  ou  diminuent  plus  fubitement,  la  figure  s’appro- 
che plus  ou  moins  de  l’un  ou  de  l’autre  terme.  On  voit 
aurti  maintenant  la  raifon  pour  laquelle  plus  on  diminue 
Us  façons  de  l’avant , plus  on  doit  rendre  les  hjjes  droites*.  * Voy.  le 
On  ne  peut  pas  diminuer  les  façons  fans  augmenter  le  cir-  CImjM». 
cuit  des  zones  de  l’extremité  de  la  proue,  puifque  ces  zo-  Uv.  ”.""  ** 
nés  defeendent  enfuite  plus  bas  ou  plus  près  de  la  quille  ; 
ôc  les  circuits  des  zones  approchant  d’être  égaux , la  cour- 

Hhhh 
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bure  dans  le  fens  de  la  faillie  doit  difp%roîrre,  ou  ce  qui 
revient  au  même,  toutes  les  hjfes,  non  feulemetnent  cel- 
les d’en  bas , mais  celles  d’en  haut  doivent  perdre  de  leur 
courbure,  fit  devenir  plus  droites.  Il  faudroit  même  les 
rendre  parfaitement  droites,  conformement  à ce  que  nous 
avons  erabli , fi  les  contours  des  zones  expofées  ap  choc 
étoienr  exactement  égaux. 

Ce  que  nous  avons  dit  touchant  le  retrecifiement  fu- 
bir  qu’on  doit  donner  à la  partie  de  la  carène  qui  forme 
la  prouë,  à commencer  de  l’endroit  le  plus  large,  fe 
trouve  également  confirmé  ici.  Car  il  n’importe  que  la 
prouë  prenne  dans  le  fens  de  fa  faillie  plus  ou  moins  de 
convexité,  la  première  partie  de  la  courbure  à commen- 
cer vers  le  milieu  du  Vaiffeau,  au  lieu  de  refter  fenfible- 
ment  parallèle  à l’axe  dans  un  cerrain  efpace , commen- 
ce toujours  par  s’en  approcher,  ou  à devenir  convergen- 
te avec  lui  : ce  qui  démontre  que  le  Navire  doit  perdre 
tout  à coup  fa  plus  grande  groffeur , malgré  la  pratique 
contraire  ôc  confiante  de  tous  les  Conftructeurs.  Il  faut 
encore  une  fois  que  le  premier  gabari  ou  que  cette  coupe 
dans  laquelle  le  Navire  eft  le  plus  gros,  foit  marquée  par 
une  arrête;  ôc  que  la  prouë  loit  fenfibleinent  diftinguée 
de  la  poupe , ou  la  partie  antérieure  de  la  carène  de  la 
partie  poftérieure , à peu  près  comme  le  feroient  deux 
cônes , ou  pour  le  moins  deux  conoïdes  hyperboliques 
ou  paraboliques  joints  par  leurs  bafes.  Je  fçai  bien  qu’il 
eft  affez  difficile  de  fuivre  entièrement  en  cela  les  précep- 
tes de  la  Théorie  ; une  pareille  arrête  feroit  très-fujette  à 
fe  brifer.  Mais  il  faut  au  moins , fi  on  peut  fe  permettre 
de  l’effacer,  fe  reffouvenir  quelle  devroit  fubftfter,  ôc 
qu  elle  eft  toujours  demandée  par  la  figure  qui  trouve  le 
moins  de  réfiftance  à fendre  l’eau. 

VIII. 

Après  tour, la  nature  du  Problème  que  nous  traitons  ac- 
tuellement, laifle  une  affez  grande  liberté  aux'Conftruc- 
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teurs , fit  c’eft  la  même  chofe  de  tous  les  autres  dont  il  eft 
queftion  dans  cette  Se&ion.  Quelquesfois,  lorfqu’il  s’a- 
git d’obtenir  le  maximum  ou  le  plus  grand  de  certains  avan- 
tages , on  manque  tout , fi  on  s’éloigne  le  moins  du  monde 
du  terme  précis  ; & quelques  autres  fois  on  peut  fans  in- 
convénient fe  difpenler  de  s’y  afliijettir  dans  la  derniere 
rigueur.  Cette  différence  vient  des  diverfes  loix  que  fui- 
vent  entr’ellcs  les  differentes  quantités  entre  ieiquelles  il 
s’agit  de  choilir.  Si  ces  quantités  font  exprimées  par  les 
ordonnées  d’une  courbe  qui  devienne  parallèle  à fon  axe, 
il  y a un  efpace  confiderable  où  toutes  les  ordonnées 
font  fenfiblement  égales;  fit  quoi  qu’il  foit  vrai  mathéma- 
tiquement parlant  que  le  point  où  fe  trouve  la  plus  gran- 
de ou  le  maximum , n’a  aucune  extenfion;  il  n’eft  pas 
moins  certain  qu’on  peut  dans  la  pratique  s’arrêter  à quel- 
que diftance  de  ce  point,  fie  jouir  encore  du  même  avan- 
tage. C’eft  ce  qui  arrivera  toutes  les  fois  qu'il  faudra, com- 
me ici, pour  réfoudre  le  Problème , rendre  nulle  la  différen- 
tielle fit  non  pas  la  rendre  infinie.  Le  maximum  étant  de 
cette  efpece  dans  toutes  les  Recherches  prefentes , il  en 
réfulte  comme  on  le  voir, une  commodité  confiderable;on 
peut  fans  inconvénient  altérer  les  figures  géométriques , 
auffi-rôt  qu’on  y fera  obligé  par  quelques  circonftances, 
effacer  les  angles , adoucir  certains  contours  ôte.  Il  fuftira 
dans  tout  cela  de  ne  pas  agir  comme  fi  on  n’avoit  aucune 
connoiffance  du  terme  dans  lequel  refide  la  perfeQion,  fie 
d’être  attentif  de  ne  violer  que  le  moins  qu’on  pourra  la 
réglé, dans  les  occafions  mêmes,  où  on  fera  obligé  de  la  vio- 
lerle  plus.  Il  eft  vraiaufli,  pour  tout  dire  , que  l’avantage 
qu’on  peut  fe  ptopofer  ici  eft,  par  cette  même  raifon, 
beaucoup  moins  confiderable  que  celui  qu’on  obtiendra 
en  changeant  les  principales  dimenlions  du  Navire.  C’eft 
le  retreciffement  de  la  carène  ou  fon  allongement  qu’il 
faut  fur  tout  avoir  en  vûü  ; parce  que  le  changement  n’a 
point  alors  de  terme , ou  qu  il  n’a  de  borne  que  l’infini. 
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CHAPITRE  V- 

De  la  proue  de  la  plus  grande  viteffe  , ou  de  celle  qui 
rend  le  Vaiffeau  le  plus  capable  de  porter  la  Voile , en 
même  tems  quelle  fend  l'eau  avec  le  plus  de  facilité. 

I. 


N Ou  s nous  fommes  tellement  livrés  à l’examen  des 
figures  , qui  fouffrent  par  la  rencontre  des  fluides  la 
moindre  impullion  poflible , ou  qui  dérivent  le  moins  qu’il 
fe  peut*  , que  nous  avons  comme  oublié  la  diftinttion 
qu'il  y a entre  ces  figures  & celles  qui  font  réellement  les 
plus  avantageufes  pour  rendre  le  fillage  rapide.  Dans  la 
recherche  des  premières,  nous  n’avons  eu  égard  ni  à la  pe- 
fanteur  du  Navire  , ni  à la  force  qu’il  doit  avoir  pour  fou- 
tenir  la  voile  : il  n’a  été  queflion  que  de  déterminer  la  for- 
me qui  devoit  éprouver  moins  de  réfiftance  de  la  part  de 
l’eau  , quoi  qu’il  fe  puifTe  faire  que  cette  propriété  faffe 
tort  à quelqu’autre  qui  influe  autant  fur  le  lillage.  Il  nous 
faut  maintenant  joindre  l’autre  confidération  , faire  atten- 
tion à la  pefanteur  du  Navire,  ou  plutôt  à fon  moment  par 
raport  au  métacentre.  Il  eft  certain  qu’à  caufe  de  cette 
nouvelle  condition , le  premier  degré  de  renflement  que 
nous  donnerons  à la  prouë  , que  nous  regardions  comme 
parfaite , ne  fera  toujours  qu’avantageux.  Car  la  réfiftance 
qu’éprouvoit  la  prouë  étant  un  minimum  , & fa  différen- 
tielle étant  nulle  ; lorfqu’on  commencera  à groflir  la  prouë, 
en  partant  de  cette  figure  déjà  réglée , la  réfiftance  ne  chan- 
gera point , & néanmoins  la  folidité du  Vaiifeau,  fa  pefan- 
teur , fa  force  pour  porrer  la  voile  augmenteront  ; & il  y 
aura  donc  réellement  à gagner.  Il  eft  vrai  qu’il  fe  peur  faire 
que  cet  avantage  ne  s’étende  pas  loin  ; parce  que  pour  peu 
qu’on  renflera  la  partie  antérieure  de  la  carène  , la  réfi- 
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fiance  de  l’eau  augmentera  en  plus  grande  raifon  que  la 
plus  grande  étendue  qu’on  pourra  donner  aux  voiles.  Mais 
puis  qu’il  eft  démontré  que  les  premiers  degrés  de  chan- 
gement font  bons  , il  eft  à propos  de  voir  li  les  autres  ne 
le  feront  pas  également  : c’eft  toujours  une  chofe  qui  mé- 
rite d’être  férieufement  examinée. 

IL 

Nous  ne  devons  pas  regarder  ici  le  tranfport  d’une  plus 
grande  maffe  , comme  un  effet  plus  grand  qui  foit  à recher- 
cher; puis  qu’il  n’eft  queftion  pour  nous  , que  de  procures 
au  fillage  la  plus  grande  rapidité  poiïible  ; fans  que  nous 
nous  mettions  en  peine  le  moins  du  monde  , de  la  quan- 
tité de  la  charge  que  pourra  porter  la  Frégate  ou  la  Cor- 
vette. Il  eft  vrai , que  félon  que  la  carène  a plus  ou  moins 
de  maffe , fon  inertie  fe  refufe  d’abord  plus  ou  moins  à la 
vireffe  qu’on  veut  lui  imprimer  , & que  le  Navire  met  plus 
ou  moins  de  tems  à acquérir  fon  mouvement  uniforme  , 
comme  nous  l’avons  déjà  dit  plusieurs  fois.  Mais  qu’im- 
porte-t-il que  cette  acquifition  fe  faffe  plus  ou  moins  vite  > 
puifqu’il  eft  certain  que  la  chofe  fe  confomme  toujours 
dès  les  premiers  inftans  du  tillage  , avant  même  qu’on  ait 
achevé  d’orienter  les  voiles  ; Ôt  que  le  plus  ou  le  moins 
de  maffe  ne  change  rien  au  dernier  effet  ou  à la  viteffe  ac- 
quife  & déjà  uniforme , qui  ne  dépend  que  du  feul  équili- 
bre entre  l’effort  du  vent  6c  la  réliftance  de  l'eau  ? Ainfi  il 
eft  clair  qu’on  doit  s’attacher  ici  à diminuer  cette  derniere 
léfiftance  , fans  nul  égard  à la  maffe  tranfportée  ; ou  que  li 
Ton  y a égard  , ce  doit  être  dans  l'unique  vue  d’augmen- 
ter la  Habilité  du  Navire,  afin  de  pouvoir  donner  plus  d’é- 
tenduë  aux  voiles. 

III. 

Il  y auroir  une  autre  attention  à avoir,  fi  les  Navires 
n’étoient  deftinés  qu’à  fingler  vent  en  poupe.  Il  faudroit 
tendre  l’impulfion  relative  verticale  de  l’eau  fur  la  proue» 
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la  plus  grande  qu’il  fe  pourroit  par  raport  à l’impulfioti 
relative  qu’elle  fouffre  dans  le  fens  diretl  ou  de  taxe* 
La  prouë  étant  enfuite  pouffée  en  haut  avec  le  plus  de 
force  , ou  ce  qui  revient  au  même  , la  direction  du 
choc  de  l’eau  faifant  un  plus  grand  angle  avec  l’ho- 
rifon  , le  point  vclique  fe  trouverait  plus  élevé  ; le  Vaifr 
feau  pourroit  porter  plus  de  voiles , & une  mâture  plus 
haute  dans  la  route  dire&e  ; ce  qui  rendroit  ù.  vitefle  in- 
failliblement plus  grande  ; puifquela  réfiftance  de  l’eau  fe- 
roit  en  même  tems  la  moindre  qu’il  feroit  poffibîe  , eu 
égard  à la  grande  impulfion  du  vent.  Mais  il  patoît  plus 
(ur  de  regler  les  dimenfionsde  la  voilure  fur  ce  qu’exigent 
les  routes  obliques,  dans  lefquelles  la  mâture  trop  haute 
expoferoit  aux  plus  grands  dangers  : En  effet , fi  pour  pro- 
fiter de  l’avantage  qu’a  la  route  directe,  ondonnoit  de  plus 

Îrandes  dimenfions  à la  mâture  , on  fe  trouveroit  expofé  , 
périr  toutes  les  fois  qu’il  faudroitpaffertoutà  coup  a une 
route  fort  oblique , avant  qu’on  eût  eu  le  tems  de  caler  les 
voiles.  Il  faut  remarquer  outre  cela  que  la  propriété  qu’au- 
roit  la  proue  d’être  pouffée  dans  le  fens  vertical  avec  plus 
de  force , préjudicierait  à celle  qu’elle  doit  avoir  d’être 
expofée  à peu  d’impulfion  dans  la  détermination  de  fon 
axe.  Ces  deux  avantages  bien  loin  d’être  attachés  l’un  à 
l’autre  , font  au  contraire  réellement  incompatibles  dans 
prefque  toutes  les  figures  ; fi  on  en  excepte  quelques  unes  t 
comme  la  prouë  qui  eft  terminée  par  un  feul  plan  reêlan- 

Sulaire  incliné  en  avant.  C’eft  ce  que  nous  pouvons  fans 
oute  nous  difpenfer  de  démontrer;  puifque,  tant  s’en  faut 
que  nous  devions  rechercher  un  de  ces  avantages  au  pré- 
judice de  l’autre;  nous  ne  pouvons  pas  même  fouvent  en 
profiter , lorfqu’il  vient  comme  s’offrir  à nous. 

IV. 

Ainfi  nous  ne  devons  nous  propofer  dans  la  difcuffion 
préfente  , de  diminuer  la  réfiftance  que  trouve  la  prouë  à 
tendre  l’eau  , qu’autant  qu’on  le  peut  faire  fans  trop  nuire 
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à la  grandeur  de  la  mâture  : le  Navire  finglcra  enfuite  plus 
vire  , & on  jouira  de  cet  avantage  fans  courir  de  rilque. 
Nous  ne  devons  pas  rendre  la  réfiftance  un  minimum  ab- 
folu  comme  ci-devant  ; mais  la  rendre  la  moindre  que  nous 
pouvons  , eu  égard  au  moment  de  la  pefanteur  du  Navire 
par  raport  au  méracentre  ; parce  que  c’eft  de  la  grandeur 
de  ce  moment  que  dépend  la  quantité  des  voiles  que  le 
Vailfeau  peut  fourenir.  Si  la  poupe  étoit  aflez  grande  par 
raport  à la  prouë , pour  qu'il  fut  permis  de  regarder  l'on 
moment  comme  infini , alors  le  plus  ou  le  moins  de  ren- 
flement de  la  prouë  n’aporteroit  aucun  changement  au  mo- 
ment total , & iJ  faudroit  donc  dans  ce  cas  , choifir  entre 
toutes  les  figures  celle  qui  éprouveroit  abfolumentla  moin- 
dre réfiftance.  C’eft  ce  qui  montre  que  les  conoïdes  que 
nous  avons  déjà  déterminés  , fervent  de  limites  d’un  côté 
aux  figures  les  plus  avantageufes.  A mefure  qu’on  fupofe 
enfuite  que  le  moment  total  de  la  pefanteur  du  Navire  di- 
minue , il  faut  renfler  la  prouë  en  s’éloignanr  par  confé- 
quent  de  la  figure  de  moindre  réfiftance;  & l’autre  limite 
celle  du  plus  grand  renflemenr,  fe  trouve  , lorfqu’on  fu- 

Sirime  toute  la  poupe  ou  qu’on  réduit  le  moment  de  la  pe- 
anteur  du  Vailfeau  à n être  plus  le  moment  que  de  la  feu- 
le pefanteur  de  la  proue.  Mais  dans  ce  dernier  cas,  de  mê- 
me qUe  dans  tous  (es  intermédiaires  , la  figure  la  plusavan- 
tageufe  devient  encore  de  plus  en  plus  conforme  à celle 
de  la  moindre  réfiftance,  à mefure  qu’elle  aprochc  de  fon 
extrémité  ou  de  fon  fommet  : & cela  parce  que  le  moment 
de  la  partie  reliante  diminuant  toujours  par  raport  au  mo- 
ment total , on  eft  plus  en  droit  de  coniïderer  ce  dernier 
moment  comme  infini, 
i V. 

..  v 1 * ’ * T 

( 

' Outre  cette  affinité  qu’il  y a entre  les  deux  figures  de 
la  proue  de  la  moindre  réfijlance  & de  la  prouë  de  la  plus 
grande  vitejjè , ces  deux  figures  deviennent  abfolument  les 
mêmes , toutes  les  fois  que  la  coupe  horifontale  de  la  ca- 
iène  faite  à fleur  d’eatiyeft  donnée , ou  eft  regardée  com- 

i : . • 
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invariable.  Nous  fortunes  obligés  de  fupofer  ici  que  lé 
centre  de  gravité  du  Navire  eft  précifement  dans  le  même 
point  que  le  centre  de  gravité  de  fa  carène:  puifque  nous 
ne  f^avons  pas  de  quelle  matière  doit  être  formée  la  char- 
ge ou  le  left.  D’ailleurs  il  fuffir  que  la  pefanteur  foit  diftri- 
buée  d’une  maniéré  ferablable  dans  les  differentes  figures 
qu’on  compare  a&uellement , pour  que  cette  fupofirioa 
n’induife  jamais  à erreur.  Mais  aufli  tôt  que  la  coupe  ho- 
rifontale  de  la  carène  faite  à Heur  d’eau,  eft  invariable, 
fans  que  les  diverfes  figures  de  la  prouë  y apportent  de 
différence , la  force  qu’a  le  Navire  pour  foutenir  la  voile 
eft  confiante,  elle  eft  égale  ou  proportionelle  au  produit 


de  la  pefanteur  p par  la  quantité  lOjIfL  dont  fon  centre  de 


* Voyei  gravité  eft  au-deffous  du  métacentre*,  ôc  ce  produit  ou  ce 
^ *g  de  moment  eft  égal  à j/y^dx.  Ainft  l’alteration  qu’on  feroit 
b Seft.  j.  à la  figure  de  la  moindre  réfiftance , feroit  non  feulement 
d“LivPri-  inutile,  elle  feroit  en  pure  perte.  C’eft  ce  qui  ariveroit, 
c ent‘  par  exemple,  dans  les  Vaifleaux  formés  d’abord  en  parai- 
lelipedcs  rectangles,  mais  dont  on  termine  enfuire  la  prouë 
par  une  feule  furface  inclinée  en  avant:  car  cette  furface 
étant  partout  de  même  largeur,  doit  être  parfaitement 
plane  , afin  d’éprouver  de  la  part  de  l’eau  la  moindre  ré- 
fiftance; & il  eft  évident  que  la  convexité  qu’on  lui  don- 
neroit  en  la  rendant  courbe,  n’ajoyteroit  rien  au  moment 
ou  à la  force  relative  jfyidx.  ; 

Nous  voyons  par  la  même  raifon  que  la  prouë  de  la 
figure  104  dont  nous  avons  donné  les  dimenfions  à la  fin 
du  premier  Chapitre  de  cette  Seftion , réunir  les  deux  pro- 
priprietés,  d’être  de  la  moindre  réjijiance  ou  de  la  moindre 
dérive,  &.  en  même  tems  de  ta  plus  grande  vitej]e\  puifqu’on 
perdroit  du  côté  de  la  moindre  réfiftance,  fi  on  chan- 

Seoit  la  courbure  que  nous  avons  trouvé  qu’elle  doit  avoir 
ans  le  fens  vertical,  & qu’on  ne  gagneroit  rien  fur  la  quan- 
tité de  voiles  que  le  Navire  peut  foutenir.  Mais  ce  ne  fera 
plus  la  même  chofe , auiïi-tôt  que  la  figure  de  la  première 
tranche  de  la  carènç  faite  à fleur  d’eau,  dépendra  de  la 

conformation 
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conformation  des  autres  parties  de  la  proue,  comme  cela 
arrive  lorfqti’on  s’aflujetit  à rendre  la  prouë  exactement 
conoïdale  : il  eft  évident  que  les  deux  figures  doivent  être 
differentes  dans  ce  cas.  En  renonçeant  un  peu  à la  pre-  . 
miere,  lorfqu’on  renfle  la  prouë,  on  donne  nécefTaire- 
xnent  plus  de  largeur  vers  l’avant , à la  première  tranche 
de  la  carène;  & aufli-tôt  que  cette  largeur  eft  plus  grande, 
la  force  relative  ou  la  fiabilité  jfyidx  fe  trouve  auffi  plus 
grande,  & le  Navire  peut  porter  une  plus  grande  quantité 
de  voiles.  C’eft  ce  qui  fe  vérifiera  aufli  dans  la  Recherche 
que  nous  entreprenons  actuellement  défaire  de  la  fécondé 
de  ces  figures. 

VL 

Nous  travaillerons  d’abord  à découvrir  les  foutagentes 
de  la  courbe  qui  doit  former  le  cono'ide,  en  regardant  la 
prouë  comme  un  cône  Tronqué  d’une  bafe  & d une  hau- 
teur données,  mais  dont  nous  ferons  varier  la  fituation  des 
côtés.  Ce  tronc  de  cône  eft  repréfenté  par  BGIHDE  (Fig.  ^ 
10 6.  ) nous  nommerons  a fa  hauteur  ou  fa  faillie  AC;  b le 
rayon  CE  ou  CD  de  la  bafe,  ôt  s la  longueur  entière  qu’au- 
roit  l’axe  CF  du  cône , s’il  n’étoit  pas  tronqué.  Le  rayon 

AI  ou  AH  de  la  petite  bafe , fera* ~ a xb  — — F*.—  ; & fl 

au  lieu  de  chercher  l’étendue  de  cette  petite  bafe  , nous 
prenons  le  quarré  de  fon  rayon  qui  lui  eft  proportionel  , 

nous  aurons*  I‘**^a  xfe*  qu’il  fout  multiplier  par  le 
quarré  du  finus  total  ( l’unité  ) pour  avoir  l’impulfion . 

**  îa,^~al  que  fouffre  le  petit  plan  GIH  qui  eft  frapé 

perpendiculairement.  Nous  trouverons  le  finus  de  l’angle 
d’incidence  avec  lequel  l’eau  frape  la  furface  courbe  dti 
cône  , en  foifant  cette  analogie  ; »/£i-+-rî(=FE)eftà 
l’unité  prife  pour  finus  total , comme  b (= CE  ) eft  au  finus 

-.J’-----  de  l’angle  EFC  égal  à l’angle  d’incidence.  Ce  fi- 
V Iiii 


I 


* 
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Fïg.  io<.  nus  étant  trouvé , il  faut  multiplier  fonquarré  par 

l’étcnduë  de  la  furface  conique  projetrée  fur  le  plan  BED  ; 
puifque  nous  voulons  trouver  l'expreflion  de  l’impulfion 
dans  le  fens  perpendiculaire  à ce  pian  ; c'efl-à-dire  , qu’il 

faut  multiplier  par  l’excès  du  demi-cercle  BED  fur 

le  demi-cercle  GIH , ou  mettant  les  quarrés  des  rayons 
CE  ôc  AI  à la  place  des  demi-cercles  , il  faut  multiplier 

Par  “ * b%  i on  aura  pour  1 unpul- 

fion  requife,  & l’ajoutant  à celle  * b1  que  revoie 


« « ptri  ê*b  ' -f-p4  — iab%t  -+-oax* 

le  plan  GIH,  nous  aurons  , pour 

l’impulfion  que  fouffre  la  furfece  entière  du  tronc  du  cône. 


On  trouvera  avec  aulfi  peu  de  peine  la  folidiré  de  ce 
tronc  ôc  fon  moment  par  raport  au  métacentre  qui  eft  en 
quelque  point  de  l’axe  AC.  Si  l’on  continue  à prendre  les 
quarrés  des  rayons  au  lieu  des  demi-cercles  & fi  on  mul- 
tiplie chacun  de  ces  quarrés  encore  par  le  rayon,  parce 
que  le  centre  de  gravité  de  chaque  demi-cercle  eft  toujours 
à une  certaine  partie  de  fon  rayon,  ôc  qu’il  ne  s’agit  pas 
plus  ici  d'avoir  le  moment  même  qu’une  quantité  qui  lui 

foir  toujours  proportionelle  , on  trouvera  abi  — ~~~~  “H 


pour  le  moment  du  folide  dont  il  s’agit;  ôc  fi 
fcous  défignons  par  M le  moment  de  la  poupe  , nous  au- 
• rons  — \ — — — pour  le  moment  to- 

tal  du  Vaifleau  ou  pour  fa  Habilité.  Il  eft  vrai  que  nous 
considérons  le  poids  comme  également  diftribué  par  tout, 
ou  la  carène  entière  comme  homogène  : mais  il  nous  fe- 
roir  difficile  de  laite  autrement , ôc  d’avoir  égard  à la  di- 
ftribution  particulière  de  la  charge  , afin  de  diftinguer  le 
centre  de  gravité  de  la  carène  de  celui  de  tout  le  Vaifleau. 
C’eft  par  cette  raifon  que  nous  avons  recommandé  il  fou- 
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vent , & que  nous  le  faifons  encore  ici , d'examiner  toutes 
les  parties  en  détail  ; d’avoir  égard  à la  diftribution  parti- 
culière de  la  charge,  & de  voir  en  mettant  tout  à l’épreu- 
ve du  calcul  , jufqu’à  quel  point  le  Navire  pofledera  effec- 
tivement chaque  propriété.  Enfin  fi  nous  faifons  changer 
l’axe  CF  du  cône  entier,  le  moment  changera  de  même 
que  l’impulfion  que  reçoit  la  furface  totale  du  tronc,  ôé 
pour  avoir  l’un  ôt  l’autre  changement  , il  n’y  a qu’à  diffé- 
rentier  l’une  & l’autre  exprefiion.  La  différentielle  del’im- 


a'b'-t-b* — iab't-i-b,s 1 niab's'dt — xa'b'sdt — a *b*ds 

pulfion rrr-r : eu 


b * ~hs* 


& celle  du  moment  — 


> 

cft 


)a*b>ds  ia>b>ds 

jj*  i> 


)a*b*di 

• 


Fig.  10  (ï 


VIL 

Mais  on  ne  doit  pas  changer  l’étenduë  des  voiles  dans 
le  même  raport  que  change  le  moment  de  la  péfanreur  du 
Vaiffeau:  car  la  largeur  des  voiles  doit  reftcr  la  même  tant 
qu’on  ne  touche  point  à la  plus  grande  largeur  BD  de  la 
carène:  on  ne  peut  faire  varier  que  leur  hauteur,  6c  on  ne 
doit  la  faire  varier  fenfiblement  que  comme  la  racine  quar- 
rée  du  moment  de  la  péfanteur;  parce  que  comme  nous 
l’avons  déjà  vu  ci-devant,  l'étendue  des  voiles  variant  fé- 
lon cette  racine  quarrée  ôc  la  hauteur  du  centre  d’effort 
du  vent  variant  aulii  dans  la  même  raifon,  il  fe  trouve  que 
le  moment  de  l’effort  du  vent  change  en  même  raport  que 
celui  de  la  péfanteur  du  Navire;  fit  de  cette  forte  l'équi- 
iibre  entre  ces  deux  forces  n’eft  point  altéré.  Ainfi  au  lieu 

J f 1 f . I j . 4 ib* 

de  comparer  le  moment  m-\rabî — - — — 

*fa  différentielle  entière,  il  ne  faut  le  comparer  qu’à  la  moi- 
tié — ~,bs,d-  -H  pour  avoir  le  raport  félon  le- 

quel doit  changer  l’étendue  des  voiles.  Il  eft  évident  d’un 
* ‘ I i i i ij 
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Fig.  io«.  autre  côté  que  pour  avoir  le  tronc  du  cône  le  plus  avanta- 
geux pour  former  la  prouë , nous  n’avons  qu’à  nousarrêterà 
celui  qui,  lorfqu’on  Je  change  un  peu,  ou  lorfqu’on  fait  va- 
rier la  diftancerà  laquelle  iroient  fe  rencontrer  les  côtés, 
on  ne  fait  pas  plus  augmenter  la  réfiftance  de  l’eau  qu’on 
ne  peut  augmenter  l’étenduë  des  voiles.  Car  alors  l’avan- 
tage fera  le  même,  ou  fa  différentielle  fera  nulle;  ôc  par 
confequent  l'avantage  fera  un  maximum.  C’eft-à-dire  que 


nous  n’avons  qu’à  faire  cette  analogie 


a’ b*  -h b*  — iafe!»-+-fe*j* 
fe1  -+-|* 


1 


iab's'di  — ig'b’  tdt — mb*dt 
b'  -H»** 


M abi  — 


ait» 

i 1 


<4i» 

TT»- 


îa»fe  dt 
4»  1 


a » b i dt  ; a < fe  » _ 


fl 


Si 4 


ou  cette  autre  qui  eft  la 


meme , a 


-+-  b1  — 2as -t- s1  x b1 s1  | 2Jl — 2as — 2b1 1|  M 


abi- 


jt’b*  j a»fe» 


a4fe» 

4i> 


jai» 

4*1 


ai»  »a»fe4  „ 

f — — ;8cque 


»»  1 8i* 

fi  nous  la  reduifons  en  équation , nous  n’aurons  plus  qu’à 
en  tirer  la  valeur  de  s , & nous  obtiendrons  la  prouë  for- 
mée en  tronc  de  cône;  non  pas  celle  qui  reçoit  la.  moin- 
dre impulfion  pofiible  de  la  part  de  l’eau  , ou  celle  qui  rend 
le  Vaifieau  plus  propre  à porter  une  plus  grande  quantité 
de  voiles  ; mais  celle  qui  concilie  enfemble,  autant  qu’il  fe 
peut , ces  deux  divers  avantages , & qui  eft  par  conféquent 
préférable  à toutes  lés  autres  , eu  égard  à la.  promptitude 
de  la  marche. 

VIII. 


L’équation  dont  nous  venons  de  parler  ne  fait  qu’indi- 
quer le  tronc  de  cône  le  plus  avantageux:  mais  fi  après 
avoir  cherché  la  valeur  de  s pour  la  bafe  BED  ôc  pour  la 
faillie  CA  , nous  la  cherchons  pour  la  bafe  bed,  ôc  la  fail- 
lie cA  ;ou  fi  nous  perfe&ionnons  les  troncs  des  cônes  de 
plus  en  plus,  à-peu-près  comme  nous  l’avons  fait  dans  le 
fécond  article  du  Chapitre  IL  nous  pourrons  regarder  1 
comme  la  foutagente  de  la  ligne  courbe  qui  doit  former 
le  conoïdc  le  plus  avantageux,  ôc  il  ne  nous  reftera  dons 
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plus  pour  réfoudre  entièrement  le  Problème, qu’à  avoir  re-  Kg.  io<. 
cours  à la  méthode  inverfe  des  tangentes;  après  avoir  mis 
x à la  place  de  a qui  marque  les  parties  AC , ou  Ae  de  l’axe  ; 
y à la  place  de  b qui  marque  les  ordonnées  CD  ou  Cd,8t  • 

^ à la  place  de  s.  Supofé  qu’on  regarde  le  moment  M 

comme  infini,  tous  les  termes  de  l’équation  qui  ne  feront 
pas  multipliés  par  M deviendront  conjme  nuis;  l’équation 
fe  réduiraàalVu1 — 2M  as — 2Mix  = o,  ou  à jx  = as-+-bx , 
ôt  la  revérifiant  des  exprefiions  variables  que  nous  venons 

de  fpécifier,  nous  la  changerons  en^^-—  -4-71,  ou 

en  ydyl=ydxt — xdxdy  qui  étant  la  même  que  celle  que 
nous  avons  trouvée  dans  le  Chapitre  que  nous  venons  de 
citer,  confirme  ce  que  nous  avons  dit  vers  le  commence- 
ment de  celui-ci.  Si  on  veut  trouver  l’autre  conoïde  qui 
fert  de  limite  à la  plus  grande  courbure  de  la  prouë  ; mais 
une  limite  allez  éloignée,  principalement  vers  le  fom- 
met,  il  n’y  aura  qu’à  fupofer  M=o.  On  trouvera  une 
équation  dans  laquelle  lesd*  & les  dy  multipliées  enfemble 
s’élèveront  jufqu’à  la  ftxiéme  puiflance:  mais  comme  les 
x ôt  les  y s’élèveront  aufii  conjointement  dans  tous  les 
termes  au  même  degré , il  fera  toujours  facile , avec  un 

fieu  de  travail,  de  féparer  les  variables,  ôt  de  réfoudre 
'équation,  en  employant  la  quadrature  des  courbes,  fupo- 
fée  connue* 

IX* 

Dans  les  cas  ordinaires  ôc  aftuels  le  moment  M ne  fe- 
ra ni  infiniment  grand  ni  infiniment  petit;  & il  doit  né- 
ceflairement  contenir  une  partie  confiante.  Tout  ce  qu’on 
peut  faire  de  mieux,  ce  me  femble  vû  les  circonftances , 
c eft  de  fupofer  que  M au  lieu  de  défigner  le  feul  mo- 
ment de  la  poupe , indique  celui  du  Vaifleau  entier;  c’eft- 
à-dire  celui  de  la  poupe  ôc  de  la  prouë  jointes  enfemble 
ou  la  fiabilité  totale.  On  fera  toujours  en  droit  de  traiter 
M comme  confiante;  ôt  alors  la  proportion  établie  ci  de- 
vant fe  réduira  à a1  -+-  b1 — zas-t-s1  x éxH-rx  [2**  — 20s 
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Fij.  toi.  — 2i i j|  j 1^1  — ±-~  ; ôc  on  aura  l'équation 

aMr*  — - îM as  — 2Mb1  = $ all>) s1  — {aîbîs-i-  a*bl-\-{ 

, , 5 7 tUbt  __  7 a’bi  . la'b 7 . ia‘b*  }a6b*  7 nfbr 

^ u 41  4«*  il1  ’’  8»1  4J* 

— ,a^7.  -H  qui  fe  change  en  2ÎV1 y'-dx6~~ 

zNlxydydxï  — 2 J \[yldyldx*  = ±x1y*dx6 — [xlyidydx*  -h  */■ 
xy*dyldx*  -+-  \ xly*d*-dx*  — $x>yîdy}dx)  — \xiydyîdx>-+- 
4 x1y*dy*dxl  -+-  \ x*y1dxldy*  -+-  -J-  x^dy^dx1  — ^x(ydy^dx  — 
xiyidytdx-i-ïx+yidy6  -}-{x(dy6.  Mais  on  voit  affez  que 
c’eft  là  une'équarion  à refoudre  par  les  fériés  ou  par  quel* 
qu’autre  efpcce  d’aproximation. 

X. 

Aulïi-tôt  qu’on  eft  obligé  de  prendre  ce  parti , on  fçait 
ce  qu’il  faut  faire , & on  eft  toujours  fur  du  fuccès.  Ce- 
pendant j’avouerai  ingénument  qu’avant  de  vouloir  me  li- 
vrer à ce  travail  aufti  long  que  rebutant,  j’ai  cru  qu’il  étoit 
à propos  de  voir  s’il  ne  m’étoif  pas  permis  de  m’en  difpen- 
fer.  Je  me  fuis  arrêté  à l’éqnation  2Mj! — 2Mur — 2Mb1 
vzzj-La^i}1  — &c.  *hui  n’appartient  encore  qu’au  fimple 
tronc  de  cône  le  plus  avantageux  & qui  nous  apprend  la 
longueur  s des  foutangentes  de  la  courbe  qui  forme  le  co- 
noïde.  J’ai  fupofé  le  moment  M le  moindre  que  j’ai  pu , 
vu  les  dimenfions  que  doit  avoir  le  VaifTeau,  afin  de  ren- 
dre la  courbure  de  la  prouë  encore  plus  confiderable  ; 6c 
malgré  cela,  fi  j’ai  trouvé  comme  je  ledevois,  la  foutan- 
gente  s plus  grande  que  dans  le  conoïde  qui  éprouve  la 
moindre  réfiftance,  j’ai  toujours  trouvé  la  différence  affez 
petite,  pour  qu’on  pût  n’y  avoir  que  peu  d’égard  dans  la 
pratique.  Ainfi  quoi  qu’il  foit  vrai  que  ce  ne  foit  pas  la 
prouë  conoïdale  qui  éprouve  la  moindre  réfiftance  de  la 
part  du  milieu,  qui  faffe  Cingler  le  Navire  avec  la  plus  gran- 
de vitefle  poftible , parce  qu’en  donnant  un  peu  plus  de 
courbure  ou  de  convexité  au  conoïde,  fa  plus  grande  pé- 
fanteur  6c  la  plus  grande  largeur  font  que  le  VaifTeau  fou- 
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tient  enfuite  mieux  la  voile , 6c  que  l’impulfion  du  vent  fe  Fig,  10#. 
trouve  plus  augmentée  à proportion  que  la  réfiftance  de 
l’eau;  il  y a cependant  fi  peu  de  différence  entre  les  deux 
figures , qu’on  ne  doit  prefque  jamais  faire  difficulté  de  fe 
fervir  de  l’une  à la  place  de  l aurrc.  * 

Les  Lecteurs  fans  s’engager  dans  un  calcul  trop  long, 
peuvent  fe  convaincre  de  la  vérité  de  ce  que  nous  avan- 
çons ici.  Supofé  que  la  demie  largeur  du  Navire  foit  re- 
prefentée  par  i. pendant  que  la  longueur  de  la  proue  le  foit 
par  3 ; fi  on  cherche  par  la  conftruélion  de  M.  Newton  ; 
a quelle  diftancc  CF  les  côtés  du  tronc  de  cône,  doivent 
aller  fe  rencontrer  pour  que  le  tronc  reçoive  la  moindre 
impullion  poffible,  on  trouvera  que  CF  eft  à très-peu  près 
de  3 ^ ; 6c  c’eft  donc  là  pour  le  point  où  l’ordonnée  eft  t 
ôc  l’abfciffe  3 , la  longueur  de  la  foutangente  du  conoïde 
que  nous  regardons  comme  celui  de  la  moindre  réfiftance. 

Mais  fi  on  fait  entrer  maintenant  la  confidération  du  mo- 
ment M de  la  péfanteur  du  Navire  ôc  qu’on  le  fupofe 
on  verra  par  notre  équation  que  la  foutangente  s du 
nouveau  conoïde,  fera  effectivement plus  grande  que  3 
maiï  qu’elle  fera  confiderablement  moindre  que  3 Il  fe- 
ra facile  d’en  déterminer  la  jufte  valeur,  6c  a’en  chercher 
d’autres , fi  on  le  veut,  pour  d’autres  fupolitions  d’abfciffes 
6c  d’ordonnées. 
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CHAPITRE  VI 

Détermination  de  la  figure  de  la  proue  de  la  plus  grande 
vitejfii , lors  quelle  ejl  terminée  par  un fimple 
trait  horifontal. 

I. 

Indépendamment  des  tentatives  que  nous  venons 
de  nous  permettre  , il  n’eft  pas  difficile  de  réfoudre  dans 
toute  fa  complication,  le  Problème  qui  nous  occupe.  Ce- 
pendant nous  nous  contenterons  d’infifter  fur  le  cas  le  plus 
limple  , en  fupofant  que  la  proue  BAB  ( Fig.  1 1 8.  ) eft  ter- 
minée par  un  feul  trait  horifontal  dont  les  deux  parties 
AB,  AB  font  parfaitement  égales  de  part  & d’autre  de 
l’axe  AC;  ou  fi  on  veut  que  cette  proue  foit  terminée  par 
une  furface,  nous  fupoferons  que  c’eft  par  une  furface  ver- 
ticale de  même  hauteur  élevée  perpendiculairement  fur  le 
plan  de  la  courbe  BAB.  La  figure  qui  fend  l’eau  avec  le 
plus  de  facilité  étant  dans  ce  cas  particulier  terminée  par 
deux  lignes  droites  ou  deux  plans  AB,  AB  qui  font  un 
angle  en  A , nous  jugerons  plus  aifément  de  l’effet  que 
produira  la  condition  que  nous  ajoutons  a&uellement;  puif- 
qu’il  faudra  lui  attribuer  toute  la  courbure  que  prendront 
les  deux  côtés.  Nommant*  les  parties  variables  AE,  AG 
de  l’axe  AC,  & y les  ordonnées  correfpondanres  ED  Ôc 
GF  , &c.  on  aurad*  pour  les  parties  infiniment  petites  de 
l’axe  , & dy  pour  les  différentielles  des  ordonnées;  & fi  un 
fluide  vient  rencontrer  la  courbe  parallèlement  à l’axe  , 
l’impulfion  direûe  fur  la  petite  partie  DH  ou  HF  de  la 

courbe, fera  exprimée  par  conformement  à ce  que 

nous  avons  vû  dans  le  Chapitre  IV.  de  la  première  Sec- 
tion; avec  cette  feule  différence  que  nous  fupofions  alors 
que  le  finus  total  étoit  défigné  par  n , au  lieu  que  nous  le 

repréfentong 
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reprefentons  actuellement  par  l’unité.  L’expreffion  » F,g' 

convient  à l’une  ou  à l’autre  petite  partie,  félon  que  dx  ôc 
dy  repréfentent  DI  & IH,  ou  HL  ôc  LF  : ôc  fi  nous  fupo- 
fons  que  les  deux  petits  côtés  DH  ôc  HF  changent  de  fi- 
tuation,  ôc  prennent  la  difpofition  DAF,  en  faifant  chan- 
ger dx  de  la  petite  quantité  H h = ddx , ôc  en  rendant  les 
dy,  HI,  ou  LF  invariables;  l’impulfion  fur  une  des  petites 
parties  de  la  courbe  deviendra  plus  grande,  en  même  tems 
qu’elle  deviendra  plus  petite  fur  l’autre;  ôc  le  changement 

fur  chacune  fera  defigné  par  qui  fe  trouve  en 

d) r1  -hdx* 

différentiant  jÿ^dx*" * ^a‘s  puifqu’un  de  ces  change- 

gemens  fe  fait  en  plus , ôc  l’autre  eft  moins , le  changement 
total  que  fouffre  l’impulfion  à laquelle  font  fujettes  les 
deux  parties  DH,  HF  conjointement,  fera  repréfenté  pat 
ijy'dxddx_  > expregjon  (jans  pun  des  termes 

dy%-t-dx * dy1  -t-dx* 

de  laquelle  la  différentielle  dx  défigne  DI  , pendant  que 
dans  l’autre  elle  défigne  HL. 

IL 

En  même  tems  que  ce  changement  fe  fera  dans  l’im- 
puliion , il  s’en  fera  un  aufïi  dans  le  moment  de  la  pefan- 
teur  de  la  carène  ou  dans  la  force  qu’a  le  Navire  pour 
porter  la  voile.  Ce  moment  que  nous  nommerons  M , 
comme  dans  le  Chapitre  précédent , cft  le  produit  de  la 
pefanteur  totale  p du  Navire  par  la  quantité  dont  fon  cen- 
tre de  gravité  , que  nous  confondons  ici  toujours  avec  le 
centre  de  gravité  de  la  carène  , cft  au-deffous  du  métacen- 
tre;  Ôc  fera  donc  = ±fyîdx.  Celafupofé,  fi  nous  prolon- 
geons les  ordonnées  ED,  KH,  ôcc.  jufqu’aux  points  M , 

N , ôcc.  de  maniéré  que  les  lignes  EM,  KN,  ôcc.  repré-* 
fentent  les  cubes  des  ordonnées  , nous  formerons  une 
nouvelle  courbe  AMP  , dont  les  aires  comme  AEM , 

Kkkk 
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Fig.  m».  AGP,  &c.  repréfenteront  les  intégrales  fy*dx,  6c  il fuffira 

par  conféquent  de  prendre  les  deux  tiers  de  ces  aires , j 

pour  avoir  les  momens  particuliers  des  différentes  portions 
correfpondantes  du  Navire , lefquels  forment  tous  enfem- 
ble  le  moment  ou  la  fiabilité  M.  Mais  lorfqu’on  change 
la  difpofition  des  deux  petits  côtés  DH , HF  de  la  proue 
& qu’on  les  place  en  1)AF , la  courbe  AP  des  momens 
change  auffi  de  difpofition  ; & les  petits  côtés  MN , NP  fe 
plaçant  en  M«P , le  moment  de  la  pefanteur  du  Vaiffeau 
augmente,  non  pas  des  deux  petits  triangles  MNn  , NPn, 
mais  des  deux  tiers  de  leur  aire;  puifque  ce  ne  font  que 
les  deux  tiers  de  l’aire  enriere  que  renferme  la  courbe 
AMP, qui  repréfentent  le  moment  total.  L’étendue  des  deux 
petits  triangles  eft  égale  à iyldy  x ddx  produit  de  N n=ddx 
qui  leur  fert  de  bafe,  par  la  hauteur  NO  ou  PQ,  qui  eft 
égale  à 3yidy.  Ainfi  lorfqu’on  change  la  difpofition  des 
deux  petits  côtés  DH , HF  de  la  proue , le  moment  total 
M de  la  pefanteur  du  Navire  augmente  de  la  petite  quan- 
tité 2y-dyddx , qui  eft  les  deux  tiers  de  l’étendue  jy'dyddx 
des  deux  petits  triangles  NM»,NP»;ôc  ce  changement  fe 

...  i . idyi  dxddx  idy'dxddx  r 

fait  en  même  tems  que  celui  ■ 3 - * fur 

dyl  -h  dx*  dy*  dx* 

l’impulfion  totale  que  fouffre  la  prouë.  Il  faut  après  cela 
faire  attention  que  le  premier  de  ces  change  mens  n’influë 
pas  immédiatement  fur  le  fillage  comme  le  fécond  ; puif- 
que la  petite  étendue  qu’on  peut  donner  de  plus  à la  furfe- 
ce  des  voiles  en  conséquence  de  la  plus  grande  force  qu’a 
le  Navire  pour  foutenir  l'effort  du  vent , ne  répond  pas  au 
changement  iyldyddx  de  la  Habilité  M , mais  feulement 
à fa  moitié  yldyddx  , comme  nous  l’avons  marqué  dans 
l'autre  Chapitre.  Or  il  fuit  de  là  que  les  deux  différentes 
difpofitions  ou  DHF  ou  DAF  des  deux  petits  côtés  confé- 
cutifs  DH , & HF  de  la  courbe , feront  parfaitement  équi- 
valentes , auffi-tôt  que  le  raport  de  li»'ixdixt  — ^ 

dy'-hdx*  i fy’-t-dx* 

l’iuapuUion  totale  de  l’eau  fur  la  proue  que  nous  nomme- 
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rons  J , fera  exaâement  le  même  que  celui  de yxdyddx  au  F;g-  n8, 
moment  total  M.  Il  n’importe  en  effet  que  dans  la  fécon- 
dé difpofition  DAF  , l’impulfion  ou  la  réfiftance  I de  l’eau 

foit  plus  grande  de  la  petite  quantité  ’ dxddx-  — ôte. 

dy 1 -I-  dx 1 

puifque  l’effet  qu’elle  pourra  produire  fur  le  fillage , fera 
détruit  fur  le  champ  par  la  plus  grande  quantité  de  voiles 
que  pourra  porter  le  Navire  , laquelle  fera  augmentée 
dans  le  raport  de  M ky1dyddx.  Mais  lorfque  les  deux  dif- 
pofitions  DHF  ôt  DÆF  font  équivalentes , ou  que  l’une  n’a 
aucun  avantage  fur  l’autre , la  différentielle  de  l’avantage 
eft  alors  nulle  , ôt  on  a parconféquent  atteint  le  terme  du 
maximum  qu’on  fe  propofoit  d’obtenir. 

III. 


Ain  fi  tout  confifte  à introduire  dans  tout  le  cours  de  la 
courbe  cette  proportion  ; M | yldyddx  1 1 I | ldy,dxdi.x_ 

dy * -+-dx* 

idyl dxddx  \ . idy* dxddx  idy>  dxddxf 

1 T , ou  a rendre  ■■  --- — ; , con- 

dy2  -f-Jjc*  dy2  -h dx 2 dy2-hdx2 

tinuellement  égale  à ■ ou  ce  quj  revient  au  même, 

ld’'dx «=  ît*  ; car  dix  eft  exac- 


te 


à faire 

dy1  -h dx 2 dy2  -hdx1 

tement  la  même  dans  les  deux  quantités.  Pour  le  dire  en- 
core en  d’autres  termes , il  faut  que  —y'~~  qui  appar- 

dy2  -t-dx  2 

tient  à chaque  petit  côté  de  la  courbe , furpaffe  toujours  la 
quantité  ■ -dy  ix  ; qui  apartient  au  petit  côté  fuivant, 

dy*-t-dx* 

d’une  quantité  Mais  cet  excès  des  quantités 

1 M dy'-hdx* 

les  unes  fur  les  autres , eft  à proprement  parler  leur  diffé- 
rentielle ; ôt  puifque  la  différentielle  de  idyidx—i  doit  être 

r n dy'+dx* 

Kkkk  ij 
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r<g-  n8.  égale  dans  tous  les  points  de  la  courbe  à , il  fautque 

cette  quantité  même  ■:  foit  continuellement  égale  à 

Jyt  -4-i {gt 

ig  qui  eft  l’intégrale  de  , ou  à c — ^ , lorfque  c eft 
une  quantité  indéterminée  confiante.  C’eft-à-dire  donc  , 

idy*dx  Iy  * 2 dv^dx  Iv^ 

que  nous  aurons  — - y a = m y ou  — -y  .ar-.  —c 

dy'-t-dx*  3 dy  *-+-<!**  3 

pour  l’équation  conftitutive  du  Problème,  ou  pour  l’équa- 
tion en  premières  différences  de  la  courbe  qui  a la  pro- 
priété avec  fes  diverfes  parties,  de  recevoir  la  moindre  im- 
puifion  pofiible  de  la  part  du  milieu  dans  lequel  elle  fe 
meut , & de  donner  en  même  tems  le  plus  de  force  au 

Navire  pour  porter  la  voile.  La  quantité  ■■■— - 'âv—  va  en 

dy  * -f -dx' 

augmentant , lorfque  dx  étant  d’abord  nulle , croît  jufqu’à 
parvenir  a une  certaine  grandeur  : c’eft  pourquoi  on  peut 

fupofer  _ -fo  -df—  — , ce  qui  donne  une  courbe , qui 

dy'+dx*  i 

partant  de  fon  fommer  A perpendiculairement  à l’axe , de- 
vient cnfuitc  oblique  , mais  n’a  qu’un  cours  très-limité. 
Mais  lors  qu  on  fait  croître  davantage  dx , la  quantité 

, — qui  étoit  à fon  maximum  , va  en  diminuant , 6c 

dy'  -t-£c‘ 

c’eft  alors  qu’on  a l’équation  —dy  ' dx-  i yj  à la- 

dy*+dx*  3“ 

quelle  nous  nous  arrêtons. 


IV.  • 

II  n’eft  donc  plus  quefiion  que  de  refoudré  cette  équa- 

i dy  ! dx  I«l  , 

tK)n  ï — c — nous  7 réunirons  en  employant 

1 expédient  auquel  nous  avons  déjà  eu  recours  plufieurs 
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fois.  Prenant  une  quantité  confiante  «>&  une  nouvelle  Fig.  n*. 

variable  z qui  foit  telle  que  dx  = ^ , nous  introduirons 

cette  valeur  de  dx  dans  l’équation  ; ce  qui  nous  la  chan- 

— ■ * »■— ■'  ■■  * 

géra  en  = cdy*  x 1 ~ — jjj  x 1 -+-  ,dont  on  ti- 


re déjà  xyl=ic  — 


ia>z 


a 1 -+-21 


ia‘z 

fl»  -(-2» 


différentie  cette  derniere  équation  , ôc  j’ai  dy  — 

x -ja’dz  ^ qui m’aprend,  lorfque  je  fupofe 

«*-+-411xrx«I  -i-z‘  — ia*z 

igiz1dz — $ a’dz  


= o , qu’on  a la  moindre  valeur 

fl»+2lTX(Xfl1+î1  lfll* 

de  y , aufli-tôt  que  3 z1  = a1  ou  que  z = a v'f  ; ôc  c’eft  pré- 
cifément  dans  cette  circonftance  que  la  quantité 

dy1  -Hd** 

eft  un  maximum.  Mais  enfin,  introduifant  la  valeur  de  dy 

dans  dx  = & , il  vient  dx  = x - - 

a 1 r » ï 

«'-Ks*'  x;  xa»-t-z*  — ia>a* 

Ainfi  nous  avons  la  relation  de  6c  de  x à une  troifiéme 
grandeur  z , ôc  le  Problème  eft  entièrement  refolu. 

V- 


On  trouvera  dans  la  Table  ci-jointe,  non-feulement  les 
diman  fions  de  la  courbe  entière  ARB , mais  aulïi  celle 
de  trois  courbes  partiales  comme  RB  (Fig.  np.)  qui  au 
lieu  de  commencer  au  point  A où  z—a^j,  commen- 
cent dans  le  point  R où  z eft  égale  ou  à 2a,  ou  à 3 a , ou 
à 4 a.  Ces  courbes  partiales  font  diftinâes  de  la  totale  ou 
en  font  d’autres  efpeces:  car  elles  ne  font  pas  femblables 
aux  parties  de  la  totale  ; ôc  la  propriété  qu’elles  ont  ne 
fiibfifte  auflï  que  par  raport  à leur  axe  particulier  RS.  On  fe 
fervira  de  ces  courbes  partiales  lorfqu’on  voudra  rendue  la 
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donne  la  formule  y = V ^ x a'z—  pour  les  ordonnées  /‘fr 

z' dz-~  W z' dz 

a*  -h  z* 

pour  les  abfcifles  ou  parties  de  l’axe  à commencer  au  fom- 
met  Z.  Ce  n’eft  pas  fans  raifon  que  nous  parlons  avanta- 
geufement  de  la  méthode  que  nous  venons  d’employer  : 
elle  donnera  fans  peine  la  folution  de  la  plûpart  de  ces 
Problèmes  fameux  qui  ont  fi  fort  occupé  les  Mathémati- 
ciens fur  les  ifopérimétres , 6c  fur  d’autres  fujets  où  il  s’a- 

fifloit  de  maximum  ou  de  minimum  qu’on  compliquoit  avec 
'autres  conditions. 


du  conoïde  dont  il  s’agit , & x 


TABLE 


Des  dimensions  des  proues  curvilignes  de  la  plus 
grande  vitcjje. 
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On  doit  enfin  remarquer  que  puifque  le  raport 
multiplie  également  la  valeur  des  abfcifles  ôc  des  ordon- 
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18  nées  de  nos  lignes  courbes , il  doit  les  faire  augmenter 
ou  diminuer,  félon  qu’il  eft  plus  ou  moins  grand;  6c  qu’il 
fert  par  conféquent  comme  de  paramétré.  Mais  fi  les  li- 
gnes courbes  font  tracées  dans  la  fupofition  de  j f 

fupofition  pour  laquelle  on  a confirait  la  Table , on  aura 
jM  = Iou  M=f  I;  ce  qui  nous  apprend  que  le  moment 
non  pas  particulier  de  la  proue,  mais  le  moment  total  M 
de  la  pefanteur  du  Navire,  doit  être  égal  au  tiers  de  l’im- 
pullion  I ; ôt  après  cela  il  eft  très-facile  de  diftinguer  les 
diverfes  parties  des  courbes  qu’on  doit  employer.  Com- 
me nous  n’avons  reftraint  le  moment  total  M à aucune 
grandeur  particulière,  nous  avons  donné  au  Problème  une 
généralité  dont  il  ne  jouit  pas  réellement;  6c  cela  eft  caufe 
que  les  courbes  prifes  dans  toute  leur  étendue  ne  font  pas 
applicables  aux  cas  ordinaires  6c  aétuels.  Elles  ne  fer- 
vent dans  toute  leur  longueur,  ou  ce  qui  revient  au  mê- 
me, on  ne  doit  donner  toute  leur  courbure  aux  flancs  de 
la  prouë,  que  lorfque  le  moment  total  M du  Vaifieau  eft 
très-petit  6c  dans  la  fupofition  impoflible  qu’il  eft  moindre 
que  le  moment  particulier  de  la  prouë:  1 impulfion,  par 
exemple,  que  fouffre  la  première  courbe  enticre, étant  ex- 
primée par  43  3,1e  moment  total  M de  la  pefanteur  du  Na- 
vire le  doit  être  par  1447;  au  l‘eu  Sue  moment  parti- 
culier de  la  prouë  feule  eft  204.  Mais  fi  on  employé 
les  feules  parties  comme  AR  (Fig.  118.)  ou  RT  (Fig. 
1 19.  ) le  moment  particulier  de  la  prouë  qui  diminué  beau- 
coup plus  fubitement  que  l’impulfion,  fe  trouvera  bien-tôt 
très  petit  par  raport  à cette  impulfion  ; 6c  il  n’impliquera 
plus  contradiction  que  le  moment  M de  la  pefanteur  to- 
tale en  foit  le  tiers.  C’elt  fans  doute  un  cas  trop  extrême 

fiour  qu’il  foit  jamais  admis  , que  le  Vaifieau  foit  réduit  à 
a feule  partie  antérieure  de  fa  carène  fans  avoir  de  poupe. 
Alors  les  momens  marqués  dans  la  Table  feroient  les  fia- 
bilités mêmes  M du  Navire;  ôc  on  reconnoîtroit  donc  la 
partie  des  lignes  courbes  qu’il  faudroit  employer,  en  choi- 
fiflant  celles  pourlefquelles  ce  moment  eft  le  tiers  de  l’inir 

pulfion. 


Digitized  by  Google 


Livre  III.  Section  V.  Chap.  VI.  *5? 
pulfion.  Telle  eft  a peu  près  la  partie  de  la  première  cour- 
be qui  a pjé  pour  abfciffes  & 8yj  pour  ordonnée  ; telle 
eft  aufll  à peu  près  la  partie  de  la  fécondé  courbe  qui  a 
1136  pour  abfcifle  ôc  49J  pour  ordonnée , ôcc.  Les  deux 
flancs  fe  trouveroient  déjà  n’avoir  que  très-peu  de  cour- 
bure , ôc  l’arrête  dont  nous  avons  parlé  plufieurs  fois  qui 
doit  diftinguer  la  prouë  de  la  poupe  & qui  paroifloit  com- 
me détruite  par  la  partie  des  lignes  courbes  qui  eft  paral- 
lèle en  B à l'axe  , commencerait  à fe  reproduire  en  R ou 
en  T.  Mais  qu’on  confidere  les  Vaiffeaux  dans  leur  état 
a£tuel,le  moment  total  M du  Navire  RTXT  (Fig.  np.) 
fera  au  moins  double  de  celui  de  la  prouë;  ôc  puifque  ce 
moment  total  ne  doit  être  toujours  que  le  tiers  de  l’impul- 
lion  I , le  moment  particulier  de  la  prouë  que  marque 
la  Table,  n’en  fera  au  plus  que  la  fixiéme  partie.  Ainlt  il 
faudra  prendre  pour  modèle  de  la  partie  antérieure  de  la 
carène , des  portions  beaucoup  plus  petites  RT  de  nos 
lignes  courbes,  ôc  qui  approcheront  encore  plus  d’être 
droites.  Ce  n’eft  gueres  que  dans  la  derniere  courbe  de  la 
Table  qu’on  peut  chercher  ces  modèles;  parce  que  les  au- 
tres rendraient  la  prouë  trop  obtufe;  on  peut  emprunter 
par  exemple  la  partie  qui  a ion  abfciffe  RV  de  ppp  Ôc  fa 
plus  grande  demie  largeur  VT  de  234.  Mais  il  eft  certain 
que  fi  les  flancs  confervent  encore  après  cela  quelque 
courbure,  on  fera  très  en  droit  de  la  négliger:  car  elle  ne 
fera  pas  de  la  cent  cinquantième  partie  de  la  longueur  des 
côtés  RT.  Nouvelle  confirmation  que  la  figure  de  la  prouë 
de  la  plus  grande  vitejfe , ne  différé  toujours  que  très-peu  de 
la  figure  de  la  moindre  réftflance. 

VIL 

C’eft  ce  qui  réfulte  de  la  folurion  géométrique  du  Pro- 
blème Ôc  ce  qui  fe  concilie  avec  le  phyfique  fur  lequel  nous 
avons  infifté  dans  le  Chapitre  précédent,  que  plus  la  péfan- 
teur  totale  du  Vaiffeau  eft  grande  par  raport  a celle  de  la 
partie  anterieure  de  la  carène,  moins  il  y a d’effet  à atten- 
r LUI 
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dre  fur  la  force  du  Navire  pour  porter  la  voile , lorfqu’on 
fait  quelque  léger  rendement  à cette  partie , 6c  qu’il  y a 
donc  moins  d’utilité  à altérer  la  figure  qui  fend  l’eau  avec  T 

le  plus  de  facilité.  Le  renflement  de  la  carène  par  l’avant, 
quoique  léger,  fait  augmenter  la  réfiftance  ôc  nuit  immé- 
diatement a la  promptitude  du  fillage:  au  lieu  que  fi  l’aug- 
mentation produite  en  même  tems  dans  la  folidité,  eft  con- 
fiderable  par  raport  à la  prouë,  elle  l’eft  environ  deux  fois 
moins  par  raport  à tout  le  Navire  ; & il  n’eft  outre  cela  en* 
core  permis  d’augmenter  la  hauteur  des  voiles  que  d’une 
quantité  deux  fois  plus  petite  à proportion  que  n’a  aug- 
menté la  fiabilité.  Àinfi  il  n’eft  pas  étonnant  que  la  con- 
vexité des  deux  flancs  aide  moins  au  fillage  par  ce  fécond 
chef  qu’elle  n’y  nuit  par  l’autre,  6c  c’efl  par  cette  raifon 
qu'on  peut  toujours  dans  la  pratique  donner  à la  prouë  la  fi- 
gure qui  fend  l’eau  avec  le  plus  de  facilité.  Au  relie  nous 
devons  nous  applaudir  de  n ôtre  point  obligés  de  renon- 
cer à cette  derniere  figure.  Il  eft  vrai  qu’il  n’y  auroit  rien 
à perdre  du  coté  du  fillage , 6c  ce  feroit  tout  le  contraire  fi 
on  fe  fervoit  de  l’autre , 6c  que  la  différence  fut  confide- 
rable  ; mais  il  y auroit  une  vraie  perte , 6c  qui  feroit  irré- 

{ (arable  fur  la  propriété  que  doit  avoir  le  Vaiffeau  de  pincer 
q vent.  On  le  fouvient  que  l’impullion  latérale,  félon  le 
fens  perpendiculaire  à la  quille,devient  néceffairemenr  plus 
petite  aulli-tôt  que  l’impulfion  dans  le  fens  dire£t  eft  plus 
grande;  or  le  Navire  moins  foutenu  contre  l’effort  du  vent 
•Voyez  dans  les  routes  obliques  dériveroit  alors davantage*.Qu’on 
la  fin  du  donne  au  contraire  à la  prouë  la  figure  qui  reçoit  la  moindre 
hue! Sec!  *mPulfi°n  de  la  part  de  l’eau  dans  le  fens  de  l’axe,  l’impui- 
ùon  de  ce  fion  relative , félon  la  détermination  latérale,  deviendra  un 
3e. Lim.  p/us  grand  dans  les  routes  obliques;  une  propriété  apporte 
néceffairement  l’autre  comme  nous  l’avons  montré,  6c  la 
dérive  deviendra  un  minimum. 

Tout  nou6  invite  donc  à préférer  cette  première  forme 
dans  1,’Architcfture  navale  ; non  pas  précifément  parce 
quelle  eft  la  figure  de  la  moindre  rejijlance,p\ii[ç\ye  cette  pro- 
priété eft  abfolument  inutile , aufit-tôt  qu’elle  ne  procure 
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pas  par  elle-même  la  promptitude  de  la  navigation;  mais 
parce  qu’elle  eft  la  figure  de  la  moindre  dérive.  Nous  ferons 
enfuite  (urs  que  le  Navire  fuivra  le  plus  qu’il  fera  poffi- 
ble  dans  fon  mouvement  ladireéüon  ae  fon  axe,  fans  que 
cette  bonne  qualité  que  nous  euflions  achetée  volontiers 
par  la  perte  d’une  partie  confiderable  de  la  promptitude 
du  fiilage , caufe  quelque  préjudice  fenfible  aux  autres  avan- 
tages effentiels  qu’on  fe  propofe  dans  la  Marine.  Noos  ne 
devons  pas  diifimuler  que  cette  figure  nous  jette  dans  quel- 

3ue  inconvénient:  elle  ne  nous  donne  pas  toujours  affez 
e champ  pour  difpofer  avec  commodité  les  voiles  dans 
les  routes  obliques;  parce  quelle  peut  nous  obliger  de 
mettre  ces  voiles  à trop  peu  de  diftance  de  l’extremité  de 
la  prouë  ; ce  qui  fera  caufe  qu’on  ne  pourra  quelquefois 
profiter  que  difficilement  de  toute  la  force  qu’a  le  Navire 
pour  les  foutenir.  On  ne  doit  cependant  pas  juger  de  la 
difficulté  par  la  forme  étroite  que  prend  ici  la  prouë  : car 
il  n’eft  toujours  queffion  dans  les  Recherches  préfentes 
que  de  la  feule  figure  de  la  partie  qui  entre  dans  l’eau  ; ôc 
rien  n’empêche  d’élargir  confiderablement  la  partie  qui 
eft  hors  de  l’eau,  pourvû  qu’on  foit  attentif  à en  diminuer 
le  poids,en  même  tems  qu’on  diminué  le  plus  qu’il  eft  pof- 
fible  la  furface  qu’elle  offre  au  vent. 

11  nous  refte  pour  ne  rien  biffer  d’indécis  dans  la  conf- 
truûion  des  Navires  deftinés  à bien  marcher , de  marquer 
la  figure  de  la  poupe.  Si  cette  derniere  partie  ne  contribué 
pas  tant  que  celle  de  l’avant  à la  rapidité  du  filiage,  il  eft 
cependant  certain  qu’elle  y contribué.  C’eft  pourquoi  nous 
ne  pouvons  pas  nous  difpenfer  de  l’examiner  avec  quelque 
foin,  quoi  qu’il  ne  foit  pas  néceffaire  de  nous  livrer  à une 
difeumon  auffi  longue  que  la  précédente. 
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CHAPITRE  VII- 

De  la  figure  qu’il  faut  donner  à toute  la  partie  pojlé- 
ricure  de  la  carène  lorfquelle  ejl  terminée  par  un  (Im- 
pie trait  horifontal , & de  la  maniéré  de  s’en Jervir 
pour  former  des  Frégates . 

I. 

S Tl  ne  s’agiflbit  lorfqu’on  forme  la  poupe  que  de  tra- 
vailler à augmenter  la  facilité  que  doit  avoir  l’eau  à 
venir  frapper  le  gouvernail , on  ne  feroit  point  aflujetti  à 
donner  à la  carène  du  côté  de  l’arriere  une  forme  trop  pré- 
cife;  car  elles  feroient  prefque  toutes  également  bonnes. 
Mais  à mefure  que  le  Navire  quitte  une  place,  l’eau  qui 
eft  derrière  ôc  qui  eft  preflée  par  le  poids  de  toute  celle  qui 
eft  au-deflus , tend  en  exerçant  fon  reffort,  à palier  dans 
cette  place;  & fi  en  donnant  une  certaine  figure  à la  pou- 
pe, on  peut  faire  enforte  que  l’eau  ait  plus  de  difpofition, 
pour  fuivre  ce  mouvement  ou  cette  tendance,  il  n’y  a point 
de  doute  qu’on  ne  doive  la  préférer.  L’eau  en  venant  oc- 
cuper avec  viteffe  le  vuide  que  le  Navire  laifle  derrière 
lui , peut  s’y  rendre  avec  allez  de  promptitude  pour  choc- 
quer  la  poupe  ; & fi  ce  choc  ne  contribue  pas  extrême- 
ment à foire  augmenter  la  rapidité  du  fillage , il  fert  au  moins 
toujours  à détruire  une  partie  de  la  réliftance  que  fouffre 
l’avant  du  Navire  par  la  rencontre  de  l’eau. 

La  poulTée  de  l’eau,  cette  force  dont  nous  nous  fouî- 
mes occupés  fi  long-tems  dans  le  Livre  précédent,  ne 
travaille  pas  plus  à foire  avancer  le  Vaifleau  d’un  côté  que 
de  l’autre,  de  l’avant  que  de  l’arriere,  pourvu  que  le  Vaif- 
feau  foit  de  lui-même  dans  un  parfait  repos.  Mais  ce  ne 
doit  plus  êtrela  même.chofe  aulïï-tôr  que  le  Navire  fe  meut  ; 
la  poulTée  celle  en  partie  du  côté  de  l’arriere , puifque  le 
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Navire  en  fuyant,  pour  ainfi  dire,  fe  fouftrait  à l’a&ion  de 
l’eau  qui  s’appuyoit  contre  fa  poupe,  au  lieu  que  c’eft  tout 
le  contraire  du  côté  de  l’avant  ; car  la  pouflee  de  l’eau  à 
laquelle  eft  fujette  la  partie  antérieure,  doit  fe  joindre  au 
choc  môme  de  l’eau , qui  naît  du  mouvement  du  fillage.  H 
eft  donc  évident  que  fi  on  ne  veut  pas  regarder  toute  la 
poulTée  de  l’eau  dfu  côté  de  la  proue  comme  un  obftacle 
a la  vitefle  du  Navire,  il  faut  faire  en  forte  que  l’aôlion  de 
l’eau  fur  la  poupe  foit  un  maximum,  afin  qu’elle  tienne  lieu 
le  plus  qu’il  fe  pourra  de  la  pouffée  même  qu’éprouvoit  la 
poupe,  lorfque  le  Navire  étoit  dans  un  parfait  repos.  Il 
feroit  facile  de  fc  jetter  ici  dans  une  Phyiîque  très-contef- 
table:  le  fujet  eft  tel  qu’il  demanderoit,  comme  on  l’a  dit 
au  commencement  de  ce  troifiéme  Livre,  à être  éclairci 
par  des  expériences  faites  avec  autant  d’adrefle  que  de 
foin;afin  de  décompofer,pour  ainfi  dire, la  difficulté  ôc  d’exa- 
miner chaque  circonftance  à part.  Cependant  on  peut  af~ 
furer  que  fi  la  carène  étoit  terminée  par  un  feul  trait  hori- 
fontal,  il  fuffiroit  toujours  de  la  former  du  côté  de  la  pou- 
e par  des  lignes  droites;  & cela  indépendamment  ae  la 
i leion  laquelle  fe  fait  l’aâion  de  l'eau. 


C 


IL 


Il  eft  facile  de  reconnoître  cette  propriété  de  la  ligne 
droite  qui  reparoît  encore  ici,  ôc  qui  peut  donc  fervir  à 
former  la  poupe,  comme  on  a vu  ci-devant  qu’elle  pou- 
voit  former  la  prouë.  C’eft  ce  qu’on  va  découvrir  par  une 
fuite  de  reflexions  qui  peuvent  fervir  dans  une  infinité  d’au- 
tres rencontres,  ôc  par  le  moyen  defquelles  on  réfoudra 
quelquefois  fans  peine  ôc  d’une  première  vue  plufieurs  Pro- 
blèmes qui  paroîtroient d’ailleurs  très-difficiles.  Imaginons- 
nous  que  TXT  (Fig.  tip.)  eft  la  poupe  dont  VX  eft  p;g. 
l’axe  > ôc  X l’extrémité , Ôc  repréfentons  par  la  parallèle 
Y y à l’axe  la  vitefle  du  Navire , ou  celle  avec  laquelle  la 
poupe  en  avançant  de  x vers  X , ôc  de  y vers  Y ôcc.  fe 
fouftrait  à l’a&ion  de  l’eau  qui  eft  derrière. 
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ri„  ,,,  On  voit  allez  qu’il  ie  fait  une  décompofition  de  cette 
û vitefle;  6c  fi  on  forme  par  des  parallèles  ôc  des  perpen- 
diculaires à la  partie  Yd  du  circuit  de  la  poupe,  le  rec- 
tangle ZY¥)  qui  ait  la  virefle  abfoluë  Yy  pour  diagona- 
le, il  eft  clair  que  quoique  la  poupe  fe  meuve  de  la  quan- 
tité xX  ou  yY,  la  petite  patrie  Yd  n’évite  l’a&ion  de  l’eau 
qu’avec  la  feule  partie  de  vitefle  YZ  ou  Wy , qui  eft  plus 
ou  moins  grande  félon  que  la  partie  Y d eft  fîtuée  plus  ou 
moins  obliquement.  Tous  les  points  de  la  poupe  qui  pafle 
de  txy  en  TXY  , parcourent  des  lignes  parallèles  xX, 
yY  Ôte.  mais  l’eau  comprimée  avec  force  dans  tous  les 
fens,  chargée  qu’elle  eft  parle  poids  de  celle  qui  eft  au- 
defliis,  doit,  pour  aller  remplir  le  vuide  de  Tr*rTX,avan- 
cer  tout-à-coup  du  côté  que  la  compreflion  celle  ou  di- 
minue. Ainfi  elle  ne  doit  pas  avancer  félon  yY  pour  al- 
ler frapper  la  poupe  en  Y,  mais  félon  ZY ; Ôc  pour  fçavoir 
par  conféquent  la  vitefle  relative  avec  laquelle  fe  fait  le 
choc,  il  fuffit  de  retrancher  de  la  vitefle  abfoluë  que  la 
compreflion  procure  à l’eau,  la  partie  ZY  que  le  fillage 
rend  inutile.  La  fituation  oblique  de  la  partie  Yd  eft  ae 
cette  forte  extrêmement  avantageuse  ; elle  eft  caufe  que 
la  rapidité  de  la  marche  ne  fait  pas  diminuer  d’une  fl 
grande  quantité  la  vitefle  avec  laquelle  l’eau  vient  choc- 
quer  la  poupe  : au  lieu  que  fi  la  partie  Yd  étoit  placée  en 
Y A , ou  que  la  poupe  fut  terminée  par  une  droite  perpen- 
diculaire a l’axe  VX,  toute  la  vitefle  yY  du  Navire  ferok 
à retrancher  de  celle  de  l’eau,  qu’elle  abforberoit,  peut- 
être,  entière  ; ôc  il  arriveroit  que  l’eau  nechocquantdu  tout 
point  la  poupe,  n’aideroit  en  rien. 

Puifque  le  triangle  YYffy  eft  femblable  au  petit  Y 
on  peut  faire  cette  propottion , Yd  | Y A j|_yY  j Yffy  ; ôc  fl  on 
nomme  b la  vitefle yY  du  Navire,  on  aura  par  conféquent 

x b pour  la  vitefle  partiale  Wy  qu’il  faut  fouftraire  de 

la  vitefle  abfoluë  de  l’eau.  A l’égard  de  cette  autre  vitefle, 
elle  dépend  de  la  compreflion  que  caufe  le  poids  de  l’eau 
fupérieure  ; elle  doit  être  la  même  pour  toutes  les  molé- 
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culcs  qui  font  à une  égale  profondeur,  6c  on  peut  donc  Fig.  up. 
l’exprimer  par  une  confiante  c dans  le  cas  que  nous  exami- 
nons actuellement.  C’eft-à-dire  , que  la  viteffe  relative 
avec  laquelle  l’eau  frape  la  petite  partie  Yd  eft  exprimée 

parc — ^ xi,  qui  n’eft  dépendante  , comme  on  le  voit, 

que  des  quantités  confiantes  c 6c  i,  6c  de  la  feule  difpofi- 
tion  de  la  petite  ligne  Y d.  Ainfi  qu’on  s’arrête  à cette  vi- 
teffe  , ou  qu’on  en  prenne  le  quarré  ou  le  cube,  ou  une 
fonction  quelconque  , ôc  qu’on  multiplie  enfuite  par  Y A 
pour  avoir  la  force  de  l’inipulfion  relative  qui  s’exerçant 
dans  le  fens  parallèle  à l’axe  , contribué  à la  rapidité  du  fil- 
lage  , en  pouffant  le  Navire  vers  l’avant , il  ne  refulrera 
toujours  qu’une  quantité  formée  des  confiantes  c ôc  b , ôc 
des  petites  lignes  élémentaires  Ydêc  YA. 

L’impulfion  fera  cxa£lement  la  même,  quoi  qu’on  éloi- 
gne ou  qu’on  raproche  la  petite  partie  Yd  de  l’axe  VX , ôc 

3uoi  qu’on  fàffe  la  même  chofe  à l’égard  du  fommet  X : 
e forte  que  les  abfciffes  x ôc  les  ordonnées^  ne  font  ici 
d’aucune  confidération  ; il  n’y  a que  les  feules  dx  ôc  dy  qui 
modifient  actuellement  la  grandeur  de  l’effort.  Or  ce  fera 
la  même  chofe  , lorfqu’on  confiderera  une  autre  partie 
voifine  de  Yd;  ôc  il  eft  donc  clair,  que  fi  on  prend  la  dif- 
férentielle de  l’impulfion  qu’elles  reçoivent  conjointement, 
afin  d’en  faire  un  maximum  , on  n’aura  toujours  qu’une 
quantité  formée  des  deux  confiantes  c ôc  b ôc  des  petites 
lignes  élémentaires  dx  ôc  dy , élevées,  il  n’importe, à qu’elle 
puiffance , fans  le  concours  d’aucune  variable*  ou^.  Mais 
il  fuit  de  là , que  la  différentielle  égalée  à zéro , nous  of- 
frira une  équation  dans  laquelle  les  dx  ôc  les  dy  n’auront 
toujours  entr’elles  qu’un  raport  déterminé  ôc  invariable.. 
C’eft-à-dire,  que  les  dy  ou  les  petites  lignes  Ya  étant  con- 
fiantes , les  dx  ou  les  Ad  le  feront  également.  Les  deux 
lignes  TX  ont  par  conféquent  dans  toutes  leurs  parties  ou 
dans  tout  leur  cours  la  même  obliquité  par  raport  à l’axe 
VX  ; ôc  elles  font  donc  droites,  fans  que  les  aiverfes  loitc 
que  les  fluides  peuvent  obferver  dans  leur  aCtion  , y apor- 
tent  aucune  différence. 
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III. 


Fig.  lot. 

& lot. 


Mais  quoique  les  deux  côtés  de  la  poupe  doivent  être  tou- 
jours des  lignes  droites,  ce  n'eft  pas  à dire  pour  cela  qu’elles 
doivent  fe  rencontrer  en  X , 6c  y former  un  angle  : car  il 

Ceut  arriver  ici  à peu  près  la  même  chofe  que  pour  la  prouë  , 
jrfqu’elle  eft  formée  de  lignes  droites , dont  les  deux  cô- 
tés , comme  nous  l’avons  vû  dans  le  premier  Chapitre , ne 
fc  rencontrent  pas  toujours.  Supofons  que  la  poupe  foit 
repréfentée  par  EEeb  dans  la  figure  toi  ou  dans  la  figure 
102  : fes  deux  côtés  qui  doivent  être  des  lignes  droites  , 
comme  nous  le  fçavons  maintenant , font  repréfentés  par 
BE  ôc  be  y ôc  pendant  qu’elle  a AC  pour  longueur  totale 
ou  pour  axe , elle  eft  terminée  par  une  troifiéme  ligne  Ee 
perpendiculaire.  Il  s’agit  de  décider , fi  on  doit  augmenter 
ou  diminuer  cette  largeur  Ee  , ou  fi  on  doit  la  réduire  à 
rien  , en  rendant  la  poupe  parfaitement  aiguë. 

J’exprime  par  la  ligne  DB  la  vitelfe  abfoluë  du  Navire 
que  nous  avons  défignée  ci-devant  par  b , ôc  je  remarque 
que  la  perpendiculaire  DF  au  côté  BE  de  la  poupe  , fera 
la  partie  t^u’il  faudra  retrancher  de  la  viteffe  abfoluë  c avec 
laquelle  1 eau  vient  rencontrer  ce  côté.  Or  fi  on  nomme  a 
la  plus  grande  demie  largeur  CD  , & s la  quantité  DE  , 
dont  la  poupe,  ou  plutôt  la  demie  poupe  eft  plus  étroite  à 
l’extrémité,  on  aura  cette  analogie  BE(  = Vbx  | DE 

(—s)  J DB  ( = Æ ) I DF  = — t,..~  , ôc  fi  on  retranche 
DF  de  la  viteffe  abfoluë  c de  l’eau , il  viendra  c ===?= 


pour  la  viteffe  avec  laquelle  elle  rencontre  effeâivement 
le  flanc  BE.  On  employera,  félon  le  fiftême  qu’on  voudra 
çmbraffer,  ou  le  quarré  de  cette  viteffe,  ou  cette  viteffe 
même,  ainfi  que  nous  l’allons  faire  ; ôc  fi  au  lieu  de  mul- 
tiplier par  BE  , ce  qui  donncroit  l’impulfion  abfoluë  félon 
la  perpendiculaire  à ce  côté,  on  ne  multiplie  que  par  DE 
j,  on  aura  l’impullion  relative , qui  agiffantaans  le  fen$ 

de 
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de  l’axe , pouffe  le  Navire  vers  l’avant.  Cette  impulfion  eft 

es — qu’il  faut  augmenter  de  celle  que  fouffre  EC , 

afin  d’avoir  l’impulfionrtoTate  que  fouffre  la  moitié  entière 
de  la  poupe.  II  oefé  fait , à l’égard  de  cette  féconde  partie , 
aucune  décompofition  ; l’eau  avance  avec  la  viteffe  abfo- 
luc  c,  &îe  Navire  fuit  avec  la  viteffe  abfoluë  b \ l’excès  c 
— b marque  la  viteffe  avec  laquelle  l’eau  frape  le  côté  EC 
dont  la  longueur  eft<J — s ;&  parconféquentl’impulfioneft 
c — bx  a — s.  Ajoutant  enfin  cette  quantité  avec  l’autre  , 


il  vient  ac — ab-+-bs — ^ pour  l’impulfion  totale 


dans  le  fens  de  l’axe,  laquelle  il  n’eft  plus  queftionque  de 
rendre  un  maximum. 


La  différentielle  de  cette  impulfion  eft  bds 


-+*  bsid-—  ; & fi  on  l’égale  à zéro  & qu’on  faffe  les  rcduc- 


tions  néceffaires,  on  aura  2bls 

= b*  dont  on  tire  s — bV — ce  qui  montre  que 
s ou  DE  ne  dépend  point  de  la  largeur  de  la  poupe  , mais 
feulement  de  fa  longueur  BD.  Supofant  cette  derniere 
longueur  de  tooo  patries  , on  trouvera  que  DE  eft  d’en- 
viron 786,  ce  qui  rend  l’angle  DBE  d’environ  38  degrés 
ro' , & l’angle  que  doivent  faire  les  deux  côtés  BE , bc , 
doit  donc  être  d’environ  7 6 degrés  20'.  Au  refte  ce  Pro- 
blème de  la  poupe  qui  reçoit  la  plus  grande  impulfion  pof- 
fible  par  le  reflux  de  l’eau,  a encore  cette  conformité  avec 
celui  de  la  proue  reâiligne  de  la  moindre  réfiftance , que 
l’angle  de  7 6 degrés  20'  n’eft  aufli  ici  qu’un  terme , de  la 
même  maniéré  que  l’angle  droit  en  étoit  un  dans  l’autre. 
Si  on  examine  les  cas  où  la  différentielle  va  en  augmen- 
tant & en  diminuant , on  verra  que  la  poupe  ne  faauroit 
être  trop  aiguë , & que  les  deux  côtés  BE  & be  doivent 
fe  rencontrer , pourvu  qu’ils  faffent  en  c un  angle  moindre 
gué  7 6 degrés  20'.  Supofé  au  contraire  que  la  poupe  foit 

Mmmm 
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Fig.  ioi.  trop  courte , 8c[que  les  deux  côtés  en  fe  rencontrant  faf- 
* ««*•  fent  un  angle  plus  ouvert , il  faudra  alors  s’arrêter  à l’an- 
gle déterminé  , fit  achever  de  fermer  la  poupe  par  un 
troifiéme  côté  Ee  placé  perpendiculairement  à l’axe. 

IV. 

Il  eft  clair  que  la  folution  précédente  doit  convenir  à 
toutes  les  coupes  horifontales  de  la  poupe  faites  aune  allez 
grande  profondeur,  pour  que  la  vitefle  abfoluë  c de  l’eau 
furpafle  celle  b du  Navire.  La  vitefle  c eft  fenfiblement 
proportionelle  aux  racines  quarrées  des  profondeurs  , 
comme  on  l’aprend  en  Hydroftatique  ; elle  eft  à peu  près 
la  même  que  celle  qu’acquerroit  l’eau  en  tombant  d une 
hauteur  égale  à cette  profondeur.  Ainfi  à 13  ou  14  pieds 
d’enfoncement  , elle  a une  vitefle  c propre  à parcourir 
21  ou  28  pieds  en  une  fécondé  ; elle  a une  vitefle  double 
de  celle  du  Navire , lorfqu’il  fait  environ  trois  lieues  par 
heure  fie  à proportion  14  pieds  par  fécondé.  Il  fautdonc 
s’aprocher  coniidérablement  de  lafurface  de  l’eau  fie  s’ar- 
rêter feulement  à trois  pieds  ou  trois  pieds  fie  demi  de  pro- 
fondeur , pour  trouver  l’endroit  où  l’eau  n’atteint  qu’à 
peine  la  poupe  , fie  ne  la  frape  effeâivement  par  derrière 
que  lorfque  l’obliquité  des  parties  facilite  le  choc.  Dans 
cet  endroit  l’eau  ne  pourfuit  le  Navire  qu’avec  une  vitef- 
fe  de  14 pieds, à peu  près  égaie  àlafienne. Notre  folution 
convient  encore  a ce  cas,  en  même  tems  qu’elle  convient 
à toutes  les  tranches  horifontales  de  la  poupe  qu’on  peut 
imaginer  au-deflous,  il  n’importe  de  quelle  quantité.  Mais 
il  eft  évident  qu’elle  n’eft  point  aplicabie  aux  endroits  qui 
font  au-deflùs , ou  qui  font  entre  la  furface  de  l’eau  fit  trois 
pieds  de  profondeur,  puifque  l’eau  n’a  plus  aflez  de  vitefle 
pour  atteindre  les  parties  de  la  poupe  qui  font  fttuées  per- 

tiendiculairement;  au  moins  lorfque  le  Navire  Angle  avec 
a plus  grande  vitefle  que  nous  lui  attribuons.  Le  Vaiffeau 
iaiflë  en  haut  derrière  lui  un  vuide  oui  ne  fe  remplit  qu’avec 
peine  -,  fi t il  faut  par  conféquent  dans  i’expreflion  ac—ab 
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•+-bs de  l’impulfion  que  fouffre  la  poupe  , re-  F'8- 101 

v'bi-i-s*  ‘ 2 r r J & I0li 

trancher  toute  la  quantité  c — b y.  a — s que  nous  avions 
jointe  pour  l’impuliion  que recevoitlecôté  CE:  il  faut  en 

un  mot . ne  confiderer  que  i’impulfion  es à la- 

quelle  eft  fujet  le  feul  flanc  BE.  Il  peut  fembler  que 
l’autre  expreflion  eft  allez  générale  pour  s’apliquer  à tous 
les  cas  ; mais  la  plus  grande  généralité  dont  elle  jouit,  n’a 
lieu  que  dans  le  pur  géométrique  , fans  s’étendre  réelle- 
ment jufqu’au  cas  phyflque.  Car  l’eau  qui  a moins  de  vi- 
tefleque  le  Navire  ne  peut  pas  venir  fraper  effeÛivement 
le  côté  CE  dans  le  fens  contraire  avec  la  différence  de  vi* 
telle  b — c. 


Enfin  fi  on  prend  la  différentielle  de  es 

zbsds  . bs  î ds 


bt * 


ITT  > 0n 


trouvera  cds  — 


Vb‘ 


-f- 


i* 


5 , ôc  l’égalant  à zéro  , 


il  viendra  rxil  + j“  =2  bis-\-bsi  qui  fatisfait  donc  au  fé- 
cond cas  du  Problème;  c’eft-à-dire,  que  cette  équation 
indique  la  fituation  la  plus  avantageufe  qu'il  faut  donner 
aux  deux  flancs  BE  ôc  be , lorfque  l’eau  n’a  pas  allez  de 
vitefle  pour  atteindre  le  côté  Ee. 

Mais  on  doit  remarquer  qu’au  lieu  que  la  quantité  s ou 
DE  ne  dépendoit  que  de  la  feule  longueur  b de  la  poupe, 
elle  dépend  maintenant  Ôc  de  cette  longueur  ôc  de  la  vi- 
telfc  abfoluë  c de  l’eau,  ou  du  raport  quelle  a avec  celle  du 
Navire.  A mefure  que  c eft  moindre  , la  quantité  s ou  DE 
eft  plus  petite  ; ôc  elle  devient  nulle , lorfque  c fe  réduit 
à rien.  Ainfi  la  poupe  qui  doit  fe  terminer  en  pointe  dans 
les  coupes  horifontaies  qui  font  au-delfous  de  trois  pieds  de 
profondeur , perdroit  cette  figure  au-deflus  de  ce  point  ; fi  on 
pouvoit  toujours  la  fupofer  formée  de  coupes  horifontaies 
comme  BE  ri:  elle  iroit  en  s’élargiflant  ôcfiniroità  fleur 
d’eau  par  une  coupe  rectangulaire , ou  ce  qui  revient  au 
même,  elle. auroit  fes  deux  flancs  exactement  parallèles. 

Mm  mm  ij 


Fig-  loi. 
& loi. 
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Le  point  qui  fait  la  diftinclion  des  deux  cas, change  de  hau- 
teur le  Ion  que  la  viteffe  du  Navire  eft  plus  ou  moins  gran- 
de; plus  le  fillage  eft  lent,  plus  ce  point  fe  trouve  élevé, 
puifqu’il  eft  plus  facile  à l’eau  d’atteindre  la  poupe.  Lorf- 
que  le  Navire  ne  fait  qu’une  lieuë  & demie  par  heure  ou 
environ  7 pieds  par  fécondé , l’eau  qui  n’étoit  auparavant 
fuffifamment  comprimée  qu’à  3 pieds  de  profondeur,com- 
rnencera  à l’Être  affez  vers  p ou  10  pouces,  pour  pouvoir 
agir  efficacement.  Il  faudroit  donc  alors  que  la  poupe  eut 
prefque  par  tout  la  même  figure  ; qu’elle  fut  formée  de- 
puis le  bas  jufqu’en  haut  par  deux  plans  verticaux  , qui  en 
fe  rencontrant  à l’étambot,  fiflfent  un  angle  qui  ne  furpaf- 
fàt  pas  7 6 degrés  20  minutes,  & que  ce  ne  fut  qu’à  envi- 
ron p pouces  de  diftance  de  la  furfâce  de  la  mer,  qu’elle 
s’élargit  tout-à-coup,  jufqu’à  devenir  auffi  large  que  l’eftle 
Navire  vers  le  milieu.  Ce  changement  de  figure  eft  après 
tout  de  peu  de  conféquence  à l’égard  de  l’impulfion , vû 
l’extrême  lenteur  avec  laquelle  l’eau  trop  peu  comprimée 
vers  fa  furface,  pourfuit  le  Navire.  Mais  il  eft  très-digne 
d’attention, qu’en  ne  voulant  procurer  à la  partie  poftérieure 
de  la  carène  que  l’unique  propriété  d’être  poulTée  par  le 
reflux  de  l’eau  le  plus  qu’il  eft  poffible , on  trouve  préci- 
fement  la  figure  qui  ayant  le  plus  de  largeur  par  en  haut , fait 
auffi  que  le  Navire  a le  plus  de  force  pour  porter  la  voile- 


Si  on  veut  que  la  poupe  qui  fouffre  le  plus  grand  choe 
par  le  reflux  de  l’eau,  ne  foit  pas  plus  large  par  en  haut  que 
par  en  bas  ; & qu’on  joigne  en  même  tems  la  condition 
que  le  Navire  ait  plus  de  force  qu’il  eft  poffible  pour  por- 
ter la  voile,  il  faudra  alors  courber  fes  deux  flancs  & leur 
donner  quelque  convexité.  Nommant,  comme  nous  l’a- 
vons déjà  fait,  M le  moment  total  du  VaifTeau  par  raport 
à fon  métacentre,  ôt  N la  force  du  vent  pour  faire  acce- 
rer  le  fillage  , y compris  l’effort  total  que  fait  l’eau  fur  la 
poupe,  lequel  contribue  au  même  effet,  & que  b foit  tou- 
jours la  viteffe  du  Navire , on  trouvera  en  luivant  à-peu- 
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près  la  méthode  dont  nous  avons  fait  ufage  dans  le  Chapi- 
tre précédent  & en  prenant  e pour  la  plus  grande  ordon- 
née de  la  poupe  j & a pour  une  arbriraire confiante,  pen- 
dant que  u eft  une  variable  qui  conferve  avec  a le  même 
raport  que  les  foutangentes  avec  les  ordonnées  , ou  que 
les  dx  avec  les  dy , on  trouvera  dis-je  que  les  ordonnées^ 
de  la  courbe  la  plus  fimple  qui  fatisfait  à la  queftion  font 


«M 


exprimées  par  ^ ^ * 


e x a1  -+-«**  — a2hu 


> & les  abfciffes 


-+-«* 


1/  «M 

x par  y x 


/: 


Xabu*  du—  } a*budu 
_ -i— 


Mais  tout  nous 


r — a*bu  xj’-t-u1 


invite  à ne  nous  point  engager  dans  le  calcul  numérique 
des  dimenfions  de  cettte  nouvelle  courbe.  Nous  croyons 
cette  fécondé  folution  fort  inférieure  à la  première , parce 
que  pour  fe  prêter  à l’une  & à l’autre  condition,  il  arrive 
qu'on  renonce  par  en  bas  à la  figure  qui  reçoit  abfolument 
le  plus  d’impuluon  de  la  part  de  l’eau , & que  cependant 
on  n’obtient  pas  celle  qui  par  en  haut  donne  autant  de  for- 
ce au  Navire  pourfoutenir  la  voile.  D’ailleurs  il  fe  préfen- 
te un  antre  inconvénient  auquel  il  n’y  a point  de  remede. 
Au  lieu  que  la  variabilité  des  vitefies  b dont  le  fillage  eft 
fufceptible  n’exigeoit  auparavant  qu’un  leger  changement 
qu’on  pouvoir  négliger  dans  la  figure  de  la  poupe,  parce 
qu’il  n’étoit  néceflaire  que  vers  le  haut elle  demanaeroit 
ici  une  chofe  abfolument  impolfible  ; que  la  poupe  fut  to- 
talement &r  continuellement  changée  depuis  le  haut  juf- 
qu’au  bas  : la  forme  qu’on  doit  lui  donner  pour  le  cas  ou 
le  fillage  eft  foible , étant  très-éloignée  de  convenir  au  cas 
dans  lequel  le  fillage  eft  rapide. 


VL 


Fig.  loi. 

& I Qlx 


Ainfi  nous  avons  de  fortes  raifons  pour  revenir  à 1» 
poupe  angulaire  formée  de  deux  plans  verticaux.  On  join- 
dra, comme  nous  l’avons  dit,  cette  poupe  avec  la  proufc 
de  la  même  efpece  dont  il  a été  queftion  dans  ln  premier. 
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par  fon  progrès  en  avanr.  Le  triangle  Kil  eft  femblable  au  Fig.  no, 
petit  «Me  qui  eft  formé  par  les  différentielles  dx  & dy  & 
par  la  particule  te  la  courbe  génératrice  du  conoïde,ce'qui 
donne  cette  analogie , te  ( = Vdx'-i-dy1)  | tM  { = dy  ) ||  «I 


bdy 


c’eft  donc  qu’il  faut 

* ri  u * * 


( Æ)|KI=X=-  j— w »...  »vuv  — — 

•'  1 \/dx* -t-dy*  y/dx*  -t-dy1 

fouftraire  de  la  viteffe  abfohië  de  l’eau.  Nous  avons  déjà 
dit  que  cette  derniere  viteffe  qui  eft  d’autant  plus  grande 
que  l’eau  fupérieure  caufe  par  fon  grand  poids  plus  de 
compreffion , eft  proportionelle  aux  racines  quarrées  des 
profondeurs.  Ainfi  nommant  z ces  profondeurs , on  aura 

Vz ~~L==x.  pour  la  viteffe  reliante  avec  laquelle 

\/dxl  -t-dy'  r n 

l’eau  peut  choquer  chaque  partie  de  la  poupe.  Elle  cho- 
ue  avec  cette  viteffe  le  point  E , fupofé  que  z défigne 
^E  ; & le  point  G fupofé  que  z marque  fa  profondeur 
GH.  ôte. 


ï 


II. 


Il  fuit  de  - là  que  toutes  les  parties  d’une  zone 
B b E D d font  choquées  avec  differentes  viteffes  Vz 

— hi-- — — j à caufe  de  leurs  diverfes  profondeurs,  quoi- 

que  la  portion  retranchée  foit  exactement  la 

même  ; parce  que  chaque  zone  étant  formée  par  la  révo- 
lution d’un  petit  arc  de  la  courbe  génératrice  , toutes  fes 
parties  ont  la  même  obliquité , ce  qui  produit , à l’égard 
de  chaque  zone,  la  même  décompofition  dans  toutes  les 
viteffes  , comme  It.  Si  nous  nommons  maintenant  ds  les 
parties  élémentaires  FG  de  chaque  demie  circonférence 
BED  dont  y marque  le  rayon  , nous  aurons  ds  x Vlxl-+-dyl 
j ( = FGx  F/)  pour  l’étenduë  de  chaque  petite  partie  F/gG 
de  zones  mais  comme  ce  n’eft  pas  ae  l’impulfion  abfoluë 
dont  il  s’agit  ici , mais  feulement  de  l’impulfion  relative 
qui  s’exerce  dans  le  fens  de  l’axe  , il  faut , conformement 
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à ce  que  nous  avons  vû  ci-devant,  réduire  ce  petit  tra- 
pèze Fgà  fa  proje&ionFOPG  fur  le  plan  vertical  BEL), 
& nous  aurons  dsdy  pour  l’étenduë  de  cette  petite  projec- 
tion qu’il  faut  multiplier,  ou  par  la  vitefle  v'z  — 

ou  parfon  quarré,  félon  la  différente  hypothéfe  qu’on  vou- 
dra fuivre.  La  fécondé  hypothéfe  ne  peut  avoir  que  diffi- 
cilement fon  aplication  ici,  & d’ailleurs  la  première  rend 
le  Problème  beaucoup  plus  fimple.  Ainfi  nous  multiplions 

Vz — par  dsdy  , & nous  aurons  Vz  x dsdy  — 

pour  l’impulfion  relative  que  reçoit  félon  fon  • 

axe  la  petite  partie  Fg  de  la  furface  de  la  poupe  , lorfquc 
le  Navire  fuit  ou  avance  avec  la  viteffe  b.  En  intégrant 
cette  expreffion , pour  avoir  l’impulfion  fur  la  zone  entière 
bEd,  il  faut  remarquer  qu’il  n’y  a que  zôc  dsde  variables  ; 
puifque  dy  Sz  dx  ne  font  fujettes  à changer,  que  lorfqu’on 
paffe  d’une  zone  à l’autre.  Nous  aurons  donc  dyx.  JVzv.ds 

— — pour  l’impulfion  relative  fur  la  zone  bEd  ; 

Vax1  -i-  dy1  r r 


impullion  qui fe  changera  en  dyxfVzxds  — 


•bydy* 

JVdx'-t-dÿ*  i 


fl  prenant  ôc  nr  pour  exprimer  le  raport  du  diamètre 
du  cercle  à la  circonférence  , nous  faifons  attention  que 


~y-  doit  défigner  la  demie  circonférence  BED  dont  C E 
s=y  eft  le  rayon. 


III. 


Il  n’eft  jamais  permis  dans  ces  fortes  de  Problèmes  , 
comme  on  le  fçait , de  fe  borner  à la  confidération  d’une 
feule  zone.  Si  on  vouloit  qu’une  feule  fouffrit  la  plus  gran- 
de impulfion  poffibleen  l’affujettiffant  toujours  zdy  ou  M« 
confiante,  ôt  ne  faifant  varier  que  Me  — dx,  il  fàudroit 
augmenter  Me  de  plus  en  plus  , jufqu’à  la  rendre  infinie  ; 
ce  qui  donngioit  à la  zone  une  forme  exactement  cilin- 

drique. 
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drique.  Alors  clic  retrancheroit  par  fa  fituation  le  moins 
qu’il  feroit  polfible  de  la  vircffe  abfoluc  Vz  de  l’eau.  Mais 
aulli-tôt  quon  prend  deux  zones  à côté  l’une  de  l’autre  qui 
doivent , jointes  enfemble , avoir  une  certaine  largeur 
déterminée,  en  augmentant  la  largeur  de  l’une  au  préju-  * 
dice  de  l’autre  ; on  peut  en  faifant  augmenter  dx  qui  apar- 
tient  à l’une , en  même  tems  Cju’on  fera  fubir  un  égal  chan- 
gement ddx,  mais  contraire  a dx  qui  apartient  à l’autre, 
faire  enforte  que  dans  les  cas  aêtucls  mêmes  les  deux  zones 
jointes  enfemble  reçoivent  la  plus  grand^impulfion  pofii- 
ble  ; & il  fuffira  pour  cela  de  rendre  nulle  la  différentielle 
de  toute  l’impulfion.  Si  nous  fupofons  enfin  que  dx  aug- 
mente de  ddx , nous  aurons  — — ^ ?xdix.  pour  la  différen- 

>X  dx'  -hdy*  * 


tielle  de  l’impulfion  dyf v'zxds  — — %-j  t clue  f°uffr© 


la  première  zone  : mais  la  même  différentielle  fera  néga- 
tive dans  la  zone  fuivante , à caufe  de  la  diverfité  de  mo- 
dification que  fouffre  ddx , .qui  de  pofitive  , par  raport  à 
la  première  zone  , devient  négative  par  raport  à l’autre. 
Mais  puifque  la  différentielle  de  l’impulfion  à laquelle  font 
fujettes  les  deux  zones  enfemble  , doit  être  nulle , fit  que 
cet  aneantiffement  ne  vient  que  de  ce  que  les  deux  diffé- 
rentielles particulières  fe  détruifent  mutuellement , il  faut 
que  ces  différentielles  foient  égales.  Elles  le  feront  en- 


core étant  divifées  également  par  ddx  & par  ; & com- 


me c’eft  la  même  chofe  pour  toutes  les  autres  zones , la 
quantité  doit  donc  être  continuellement  con- 

dx*rhdy'T 

liante , ôc  on  petit  l’égaler  à une  quantité  a ; ce  qui  nous 

donnera  ydyldx  = a x dx1  -+-dy'-‘  ou  yldy*dxx  — aldx6 
jaldx*dyx  ~h  ialdxtdy*-t-aidy6  pour  l’équation  de  la  cour- 
be qui  farisfoit  au  Problème. 


Nnnn 
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Fig.  ixo. 


Il  fuffit  pour  refoudre  cette  équation  de  prendre  > com- 
me ci-devant , une  nouvelle  indéterminée  u , en  la  fupo- 

fant  telle  que  dx  =“^  ; & on  verra  fans  peine  en  faifant 
le  refte  du  calcul , que  la  formule  V ^7  -+-  3»1  -+*  3 a1  -h  £■ 


exprime^  , dorif  la  moindre  valeur  eft  ^ a,  qui  répond  à 


« r wsdu-i- , 


a*u*du——a6du 


■ la'u* 


f H_r  Jü La  courbe 

* a*  xa*  -+-«**  ' u’-t-a  * uxa-  H-u*r 


que 


fourniflent  ces  formules  eft  encore  allez  droite  ; elle  dé- 
pend des  logarithmes  ou  de  la  quadrature  de  l’hyperbole  , 
& elle  devient  une  fécondé  parabole  cubique  lorfqu’on 
la  prolonge  infiniment  : deforte  qu’au  lieu  de  devenir  pa- 
rallèle à T’axe  , elle  s’en  éloigne  continuellement;  & lors 
qu’on  joindra  donc  le  conoïde  qu’elle  formera  avec  leco- 
noïde  de  la  proue  , les  deux  conotdes  n’en  feront  que  plus 
diftingués.  Je  mets  ici  une  Table  par  le  moyen  de  laquelle 
il  fera  toujours  facile  de  tracer  cette  courbe  dans  fon  com- 
mencement ou  dans  la  partie  où  elle  doit  avoir  le  plus  de 
courbure  ; & on  pourra  enfuite  , fi  on  le  veut , la  tracer 
fenfiblement  droite  , ou  fuivre  la  fécondé  parabole  cubi- 
que. Enfin  fi  on  fe  fouvienr  que  Timpulfion  de  l’eau  vers 
le  haut  de  la  poupe  eft  très-foible  dans  une  efpace  de  a ou 
3 pieds , on  jugera  allez  qu'il  n’y  a point  d’inconvenient 
à altérer  dans  cet  endroit  la  figure  qu’on  vient  de  trou- 
ver : & il  n’y  aura  par  conféquentque  de  l’avantage  à élar- 
gir la  partie  poftérieure  de  la  carène  vers  la  furface  de  l’eau, 
afin  que  le  Navire  porte  mieux  la  voilg , & afin  de  pro- 
curer aulfi  plus  d étendue  aux  logemens  des  Officiers  , 
qu’on  met  ordinairement  vers  la  poupe. 
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TABLE 

Des  dimenfiom  de  la  poupe  conoïdale  qui  contribue  le 
plus  qu’il  ejl  poJJ'ible  au  fdlage  par  l’impulfton 
quelle  repoit  du  reflux  de  teau. 


Abtoil&v  ou 
part'-e*  d< 
Taxe  de  la 
poupe. 

Ordonnée* 

ou 

demies 
largeur  t. 

Abfclffet  ou 
parties  ir 
rase  de  la 
prupc. 

Ordonnées 

ou 

demies 

largeurs. 

AhfciiTev  ou 
parties  de 
l'axe  de  la 
poupe. 

Oraoi  née* 
ou 

demies 

largeurs. 

Abroge*  ou 
partie',  de 
l'axe  delà 
poupe. 

Ordonnées 

ou 

demies 

largeurs. 

O 

260 

3'5 

4*5 

1538 

99é 

4487 

1831 

2 

lél 

381 

ru 

«703» 

1054 

4831 

Ï9I4 

9 

271 

456 

55? 

i8s>3 

1M4 

5188 

1998 

il 

18} 

53  9 

600 

io8y 

1177 

116  4 

1084 

37 

19? 

6 30 

642 

2301 

1141 

î?«4 

1174 

S9 

3>7 

7X9 

«84 

Mi  1 

13°  9 

«381 

ii«< 

8<S 

33? 

838 

73» 

17«l 

1378 

«811 

H 

OO 

1 19 

3«4 

917 

78l 

3013 

144? 

7i«5 

1454 

i ys> 

390 

108S 

831 

3178 

I511 

7738 

»5ïi 

104 

420 

Iilî 

884 

355« 

I Ï5>« 

8134 

16  f» 

1*6 

451 

1375 

9)9 

384 9 

l«7l 

8750 

1754 

4M8 

1750 

V. 

Il  n’y  aura  aucun  inconvénient  à joindre  la  poupe  dont 
la  forme  eft  indiquée  par  cette  Table  avec  la  prouë  dont 
nous  avons  parlé  à la  fin  du  Chapitre  II.  qui  n’enfonce 
qu’en  partie  dans  l’eau.  Mais  fi  au  lieu  de  rendre  circulai- 
res les  coupes  faites  perpendiculairement  à fa  longueur,  on 
les  rend  des  triangles,  ainfi  qu’il  feroit  à propos  de  le  faire 
dans  les  Corvettes  6c  fouvent  dans  les  Frégates  ; la  Table 
marquera  exactement  la  courbure  qu’il  faudra  donner  au 
cono'ide  triangulaire  de  la  poupe  , lequel  doit  fe  joindre 
avec  la  prouë  triangulaire  que  nous  avons  décrite  dans  l’ar- 
ticle I.  du  Chapitre  IV.  ôc  qui  eft  repréfentée  dans  la  fi- 
gure 1 1 o.  Il  n’eft  pasdouteux  qu’on  ne  forme  de  cette  forte 
des  Frégates, qui  munies  d’une  voilure  extrêmement  legere, 
fingleront  avec  la  plus  grande  vitefle  dans  la  route  direc- 
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te , & qui  auront  outre  cela  la  propriété  en  marchant  très- 
vite  dans  les  routes  obliques,  ae  activer  le  moins  qu  il  eft 
poiTible.  Il  faut  encore  ajouter  qu’on  commencera  dans 
ces  Frégates  à trouver  de  la  facilité  à difpofer  leur  ma- 
ture : on  ne  fera  pas  obligé  de  la  porter  li  près  de  1 ex- 
trémité de  la  carène  qui  devient  un  peu  plus  large  vers  1 a- 
vant.  D’ailleurs  comme  la  proue  va  ici  en  s’ouvrant  vers 
le  haut , il  fera  plus  aifé  de  donner  toute  la  largeur  fufli- 
fante  à fa  partie  qui  eft  toujours  au-defifus  de  la  Mer,  fie 
qui  n’eft  pas  déterminée  par  notre  folution. 


CHAPITRE  IX- 

De  la  forme  que  doivent  avoir  les  Navires  de  tranjport 
& les  Navires  de  guerre  , & d’une  dernier e 
forme  pour  les  Frégates. 

ÏL  n’a  point  été  queftion  de  la  grandeur  de  la  cale  ou? 

de  la  quantité  de  la  charge  qu’elle  pouvoit  contenir  y 
lorfquc  nous  avons  travaillé^dans  les  Chapitres  précédens 
à former  toutes  les  parties  de  la  carène.  Ainfi  il  y a lieu 
de  croire  que  les  Vaiffeaux  que  nous  fournies  actuelle- 
ment en  état  de  conftruire  ne  feroient  que  de  peu  d’uti- 
lité pour  le  commerce  ou  pour  la  guerre,  qui  demandent 
encore  plus  des  bâtimens  d’un  grand  port  que  des  Navi- 
res qui  marchent  vite.  Il  nous  faut  donc  tâcher  de  fatisfaire 
à cette  nouvelle  vue.  Nous  ne  nous  fommes  permis  dans 
les  Recherches  précédentes  de  groflîr  la  carène,  que  dans 
le  delfein  de  conférer  plus  de  rapidité  à la  marche;  mais 
nous  devons  déformais  pouffer  le  renflement  de  cette  par- 
tie encore  plus  loin;pourvû  que  nous  réufliflions  à donner 
plus  de  capacité  à la  cale  ou  à faire  augmenter  la  quantité 
de  la  charge  dans  un  plus  grand  raport  que  nous  ne  fe- 
rons diminuer  la  promptitude  du  fillage.  Pour  le  dire,  en 
un  mot;  c’eff  la  folidité  de  la  carène  multipliée  par  la  vi.7 
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teffe  que  nous  devons  rendre  la  plus  grande  qu’il  eft  pof- 
fible.  Ce  ne  fera  ni  la  quantité  de  la  maffe  tranfportée  qui 
fera  un  maximum , ni  la  fimple  viteffe  du  tranfport:  mais  ce 
fera  le  produit  de  l’une  par  l’autre,ou  la  quantité  même  du 
mouvementjlequel  dépend, comme  le  fçavent  tous  les  Phy- 
ficiens,de  la  malle  du  corps  mû  & de  fa  viteffe.  Il  eft  clair 
que  fi  nousréuflilTons  à réfoudre  ce  nouveau  Problème,  le 
Navire  dans  un  tems  donné , tranfportera  enfuite  la  plus 
grande  quantité  de  marchandifes  à la  plus  grande  diftance, 
ou  qu’il  finglera  avec  la  plus  grande  viteffe  polïible , eu 
égard  à la  grandeur  de  fa  charge.  On  peut  remarquer  que 
c’eft  précifément  le  même  Problème , que  s’il  s’agifloit 
de  trouver  la  figure  qui  rend  le  fillage  le  plus  rapide,  lorf-; 
que  la  folidité  de  la  carène  eft  donnée. 

L 

Première  folutiort , peur  le  cas  dans  lequel  la  prouë  efl  formée  par 
deux  plans  verticaux  qui  font  un  angle. 

Supofons  que  le  parallelipipede  reâangle  EFIH  ( Fig.  %• 
i2i  ) foit  formé  des  plus  grandes  dimenlions  qu’on  peut 
donner  au  Navire  qui  aura  pour  le  propre  corps  de  fa  ca- 
rène une  partie  NPQL  de  ce  parallelipipede:  cette  partie 
féparera  la  poupe  de  la  prouë  qui  ne  viendront  pas  fe  join- 
dre immédiatement  vers  le  milieu  de  la  carène  comme 
dans  les  Navires  deftinés  à fingler  avec  la  plus  grande  vi- 
teffe ; l’avant  & l’arriere  feront  formés  l’un  & 1 autre  par 
deux  plans  verticaux  qui  feront  un  angle,  en  fe  terminant 
aux  arrêtes  verticales  AR  & BS.  Nous  pouvons  former 
ainfi  la  prouë  par  la  rencontre  de  deux  plans  ; puifque  nous 
fçavons  que  cette  figure  éprouve  la  moindre  réfiftance  de 
la  part  des  fluides  & quelle  eft  outre  cela  fenfiblement 
une  des  plus  avantageufes,ou  qu’ellç  ne  différé  que  très-peu 
d’une  des  figures  de  la  plus  grande  viteffe.  Le  milieu  C de 
la  partie  OL  la  plus  groffe  de  la  carène  fera  toujours,  fi  on 
le  veut,  plus  avancé  vers  la  prouë  A , ôc  rien  n’empêchera 
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qu’il  n’y  ait  entre  AC  & CB  le  raport  de  5-  à 7 que  nous 
avons  trouvé  le  plus  convenable.  On  Fera  1 C Sx.  CV 
les  : la  carène  confervera  fa  même  groffeur  fur  toute  la 
longueur  TV  aux  extrémités  de  laquelle  elle  commencera 
à fe& rétrécir.  Ainfi  toute  la  queftion  fe  réduira  à détermi- 
ner le  point  T qui  eft  comme  le  commencement  de  la 


UlUUt.  _ 

Je  nomme  a la  partie  AC  de  la  longueur  du  Navire 
du  côté  de  l’avant  ; b l’autre  partie  CB;r  la  demie  largeur 
TO  ou-  VM,  de  même  que  la  profondeur  AR  ou  BS  que 
je  fupofe  égale  à la  plus  grande  demie  largeur;  enfin  je  dé- 
ligne  par  x la  longueur  AT  que  doit  avoir  la  proue  & qu’il 
s’agit  de  découvrir.  Cela  fupofé,  on  aura  a — x pour  la  de- 
mie longueur  TC  ou  VC  du  corps  de  la  carène  ou  de  ce 
folide  que  nous  introduirons  entre  la  poupe  & la  proue  , 
& b-a-+-x  ( = CB  — CV)  pour  la  longueur  VB  de  la 
poupe.  L'étendue  de  l’éxagone  irrégulier  ANLBMO  fe- 
ra exprimée  en  même  teins  par  %ac-\-bc — 2 ex  qui  elt  la 
fomme  du  redangle  NM  = 40c—  ^cx,  Sx  des  deux  trian- 
gles NAO  &MBL,  dont  l’un  eft  égal  à car,  ôc  l’autre  à bc 
— ac-^-cx;  Sx  multipliant  cette  étendue  par  la  profondeur 
c de  la  carène,  il  viendra  ^acl-+-bcl  — 2c1*  pour  fa  fo- 
lidité. 

Si  l’on  applique  au  même  exagone  ANLBMO  la  for- 


mule ÿ qui  indique  la  quantité  dont  le  métacentre 


eft  au-deflus  du  centre  de  gravité  même  du  Navire, on  aura 
pour  cette  hauteur  dont  une  partie  plus 

ou  moins  grande , félon  que  le  Navire  eft  plus  ou  moins 
incliné , fert  comme  de  bras  de  lévicr  à la  péfanteur  totale 
p.  On  a réduit  dans  la  Seélion  précédente  cette  hauteur 
à fa  ftxiéme  partie , pour  en  former  le  levier,  &c  fi  on  mul- 
tiplic  cette  partie  parla  pefanteur/>  il  viendra  | — x 

x je»  pour  le  moment  de  cette  pefanteur,  ou  pour  la  for- 
ce relative  qu’a  le  Navire  pour  foutenir  la  voile;  & il  ne 
reftera  plus  pour  l’évaluer  en  mefures  ordinaires  qu’à  fupo- 
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fer  que  a, b Ôc  r font  en  pieds  de  Roy  ôc  multiplier  la  quan-  Fie 
tité  précédente  par  72  livres  qui  eft  le  poids  du  pied  cu- 
bique d’eau  de  mer,ôc  on  aura \a-i-jb — 12c î pour  la 
valeur  du  moment  ou  de  la  Habilité  en  livres. 

C’eft  ce  moment  ou  cette  force  relative,  comme  le  fça- 
vent  les  Lecteurs , qui  s’oppofe  à l’effort  que  fait  la  voile 
pour  faire  verfer  le  Navire.  Nous  nommerons /la  largeur 
des  voiles,  h leur  hauteur  exprimée  en  pieds  de  Roy,  ôc  i 
l’impjilfion  que  fait  le  vent  fur  chaque  pied  quarré  de  fur- 
face.  L’étendue  des  voiles  fera  exprimée  par  hl,  l’impul- 
fion  totale  du  vent  par  ikl,  ôc  le  moment  de  cet  effort 
qui  fe  réunit  au  milieu  de  la  mâture  par  \ihll.  11  eft  vrai 
que  nous  négligeons  la  quantité  dont  le  bas  de  la  voile 
eft  élevé  au-deffus  du  point  de  la  carène  qui  fert  d’hypo- 
moclion,  ce  qu’on  peut  faire  prefque  dans  tous  les  cas, 

& à plus  forte  raifon  dans  les  Navires  de  charge  qui  font 
peu  elevés  au-deffus  de  l’eau.  Mais  l’égalité  qu’il  y a en- 
tre les  momens  de  1 effort  du  vent  6c  de  la  pefanteur  du 
Navire  qui  fe  contrebalancent  mutuellement , donne  l’é- 
quation \a-\~\h  — .vxi2 ci=±hl/t , dont  on  tire  la  formu- 

. 1 — 

le  h — V%a-\r\b — .vx^-  qui  nous  apprend  la  hau- 
teur que  doit  avoir  la  mâture;  ôt  l’étendue  Ih  des  voiles 
fera  donc  exprimée  par  V \a~\~\b  — xx^, 

Enfin  il  faut  déterminer  la  viteffe  du  fillage  du  Navire  ; 
ôc  il  eft  néceffaire  pour  cela  de  chercher  la  quantité  de  * 
l’impulfion  de  l’eau  fur  la  proue  que  nous  comparerons  à 
l’impullïon  du  vent  fur  les  voiles.  L’angle  d’incidence  de 
l’eau  eft  égale  à l’angle  TAO;  Ôc  fi  on  prend  l’unité  pour 
finus  toral,  on  trouvera  le  finus  de  cet  angle  par  cette  ana- 
logie, AO  (=v/  Ai  -hTO)  — vV-t-*1  | TO=c  ||  1 1 
— ; ôc  multipliant  le  quarré  de  ce  finus  par  l’étendue 
ac 1 à laquelle  fe  réduit  la  prouë  projetrée  fur  un  plan  perpen- 

..  t . 
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Fig.  wj.  diculaire  à la  longueur  du  Navire,  on  aura  - “4y,  pourl'im- 

pulfion  relative  direfte  félon  la  détermination  de  l’axe,  la- 
quelle doit  être  égale  à l’effort  du  vent  fur  la  voile.  Il  faut 

cependant  encore  multiplier  Par  le  quarré  de  la  vi- 

teffe  du  choc.  Je  nomme  v cette  viteffe, ôc  V celle  du  vent, 
pendant  que  je  défigne  par  1 unité  la  denfité  de  1 aie 

& par  D celle  de  l’eau  , & j’ai  pour  l'impulfion 

de  l’eau;  pendant  que  le  quarré  de  la  viteffe  refpedive 
V v du  vent  par  raport  au  Navire , multiplié  par  1 éten- 
due des  voiles  ✓ Y*-ïT*— **  par  la  denfité  i de 

l’air,  donnera  V— u x x"x^  pour  l’impulr 

fion  du  vent  : & on  aura  par  conféquent  1 équation 

* s . *♦£*!  - J . ^1C*0 

dont  on  tlre 

- — V — v x W ^ a •+*  j b — x x j » v ================ 


tttt 


/! 


^-\/V  \a-=r\b  — x% 


MC 


TJ 


qui  indique  la  viteffe 


que  doit  recevoir  le  fillage.  Or  il  ne  relie  plus  qu’à  mul- 
tiplier cette  expreffton  par  la  folidité  ou  la  maffe 

2 clx  de  la  carène  trouvée  ci-devant  , & il  viendra 


V V ✓ ï — * x ^ x ✓f,+x,xj ac 1 -+- bcl  — 2c1* 

y/l^D-^Vy/^a^r^b— *xi4?  vV-t-x* 

pour  la*  quantité  du  mouvement , dont  il  s’agit  de  faire  un 
maximum  , puis  qu’on  veut  que  le  Navire  tranfporte  la  plus 
grande  charge  avec  la  plus  grande  viteffe  poilible. 

Ainfi  il  faut  prendre  félon  les  réglés  ordinaires  la  diffé- 
rentielle 
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rentielle  de  cette  quantité  , on  aura p;gi  m. 


cVDvV^  x£x  idx — 1rï'4( 


r a 1 

4 


— M bZ 

a 4 


— <f.V  X i 


~b A-  ♦ Xf!+*! 


4 fi' 


«VDvV  — -+-vVf  a;  t/cl— jc1 

& l’égalant  à zéro , il  viendra  l’équation 


J a1}  1 t 

i a^\  r I4  a(1  ^i*+ib-x'xc'-*-x'WV6l 

b'-(  — TïClb  tVDVVtï 

* rl) 


3ui  fournit  la  folution  du  Problème.  Il  n’y  a qu’à  chercher 
ans  cette  équation  la  valeur  de  * , & on  fçaura  la  lon- 
gueur qu’il  faudra  donner  à l’axe  AT  de  la  prouë. 

Pour  réduire  en  nombre  la  quantité  H11*  multi- 

plie le  fécond  membre,  on  n’a  qu’à  mettre  $76  à la  place 
de  D quidéfigne  la  denfité  de  l’eau  par  raport  à celle  1 
de  l’air,  conformement  aux  expériences  de  M.  Mariote. 
On  pourra  fuppofer  aulli  comme  nous  l’avons  fait  dans  la 
Seélion  précédente  que  l’effort  / du  vent  fur  chaque  pied 
quarré  d étendue  de  la  voile,  cftde  2 livres,  & que  la  lar- 
geur / des  voiles  aéluellement  expofces  au  vent,  eft  égale 
a trois  fois  la  largeur  du  Navire  ou  égale  à 6c.  La  grande 
voile  feule  a fa  largeur  par  en  bas  double  de  celle  du  Navire 
ou  égale  à ; on  mettra  le  furplus,  part  e que  les  voiles 
inférieures  font  plus  larges  par  en  haut,  6c  qu’outre  cela 
le  vent  peut  frapper  fur  une  partie  de  celles  de  la  prouë. 

Toutes  ces  fupofitions  rendent  égale  à LLL?  qui  eft 

égale  à très  - peu  près  à T\~  6c  après  cela  l’équation 
ne  contient  plus  que  des  quantités  parfaitement  connues, 
fi  on  excepte  x.  Mais  fi  on  revêtit  de  nombres  la  ditfèren- 

Oooo 
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, tielle  même  , ou  fi  on  la  confidere  feulement  avec  atten- 
tion , on  verra  qu’elle  eft  d’abord  négative  ; & qu’ain- 
fi  lorfque  la  proue  eft  terminée  par  un  feul  plan  verti- 
cal DI  & qu’on  commence  à la  former  en  angle  ou  à 
donner  quelque  accroiffement  à l’axe  AT,  la  quantité  du 
mouvement  que  reçoit  le  Navire  commence  par  aller  en 
diminuant.  C’eft  ce  qu  elle  fait  jufqu’à  un  certain  terme 
qui  eft  un  moindre  & qui  eft  indiqué  par  une  première  va- 
leur de  x qu’il  faut  par  conféquent  éviter  avec  foin  dans 
la  conftru&ion.  Au-delà  de  ce  terme , la  différentielle  de- 
vient pofttive , ou  ce  qui  eft  la  même  chofe,la  quantité  du 
mouvement  va  en  croiffant  & elle  parvient  à la  fin  à fon 
' maximum  qui  répond  à une  autre  valeur  AT  de  x que  four- 
nit également  la  différentielle  égalée  à zéro.  Cette  fé- 
condé valeur  de  x étant  découverte , il  eft  à propos  de  l’in- 
troduire dans  i’exprelfion  même 

V W'i  a-i-i  b — >/  c 1 -+-  x1  x jac1  -+-  bcl  — 2c1  x 


Vic*D  -H  vV  $ a -4- 


■JC1 


du  mouvement,  afin  d’éprouver  fi  elle  le  rend  réellement 

[dus  grand  que  lorfque  1 axe  AT  (—x)  eft  nulle  , ou  que 
orfque  la  proue  eft  terminée  par  un  feul  plan  vertical  DGIH. 
Car  comme  la  quantité  du  mouvement  diminue  d’abord 
lorfqu’on  fait  croître  x , & qu’elle  n’augmente  qu’enfuite  » 
il  fe  pourroit  faire  que  la  fomme  de  fes  accroiffemens. 
ne  fut  pas  fi  grande  que  la  fomme  des  premières  dimi- 
nutions qu’elle  a fouffertes  ; & alors  le  Navire  for- 
mé à laChinoife  en  parallelipipede  rectangle  par  l’avant  , 
recevroit  plus  de  mouvement,  & feroit  préférable.  Dans 
ce  cas  Pierre  Janffe  dont  nous  avons  parié  eut  eu  raifon. 

Suppofé  qu’il  s’agiffe  en  particulier  d’un  Navire  de  144. 
pieds  de  longueur  formée  de  AC  de  60  pieds  & de  CB 
de  84 , & que  la  largeur  foit  de  40  pieds , on  trouvera  par 
la  réfolution  de  l’équation  que  l’axe  AT  de  la  prouë  qui 
rend  effeûivement  le  mouvement  le  plus  grand  qu’il  eft 
pofftble , doit  être  d’un  peu  plus  de  57  pieds  ; de  forte  que 
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la  partie  NM  de  la  carène  qui  eft  partout  de  même  grof-  F>g-  111 
leur  fera  d’un  peu  moins  de  4 6 pieds  de  longueur  & l’a- 
xe VB  de  la  poupe  d'environ  61  : ôt  il  faudra  obferver  à 
peu-près  les  mêmes  rapports  dans  tous  les  autres  bârimens. 

On  regardera  peut-être  comme  un  paradoxe  que  les  Na- 
vires de  tranfport  qui  ont  leur  principales  dimenfions  pro- 

fiorrionelles,  ne  font  pas  femblables,  aurti-tôt  qu’ils  ont 
a forme  la  plus  parfaite  ou  qu’ils  finglent  avec  la  plus  gran- 
de vitelTe  pollibie  , à proportion  de  la  charge  qu’ils 
peuvent  porter.  Cetrc  diverfité  de  figures  vient  origi- 
nairement  du  vice  attaché  aux'  petits  Navires , de  n a- 
voir  pas  tant  de  force  à proportion  que  les  grands  pour 
fourenir  la  voile,  ôt  de  ce  qu  ils  finglent  par  conféquent 
moins  vite,  lorfque  toutes  les  circonftances  font  les  mê- 
mes. Il  fuit  delà  que  iorfqu’on  rend  leur  proue  un  peu  plus 
longue  ou  plus  aiguë , ôt  qu’on  retranche  de  la  capacité  de 
leur  cale,  la  quantité  de  leur  mouvement  s’en  trouve  un  peu 
augmentée;parcequele  même  changement  produit  plus  ac& 
fet  fur  leurvitefie  qu’il  n’en  produiroit  fur  celle  des  grands 
Vaiffeaux,  qui  eftd’auranr  moins  fufceptible  d’augmentation, 
qu  elle  eft  déjà  plus  grande,  ôt  que  le  vent  fe  meut  moins  vite 
à leur  égard  ;ôt  c’eft  ce  qui  réfulte  aufti  de  la  folution  pré- 
cédente. Cependant  on  peut  prefque  toujours  négliger 
cette  différence  dans  la  pratique:  car  un  Navire  de  charge 
qui  a jtf  pieds  de  long  doit  avoir  l’axe  de  la  proue  d’un 
peu  moins  de  10  pieds,  & il  eft  permis  de  confondre  dans 
ces  matières  le  rapport  d’un  peu  moins  de  10  à j 6 avec 
celui  d’un  peu  plus  de  ?7  à 144.  Enfin  on  peut  prendre 

{>our  réglé  générale  de  conferverà  la  carène  fa  même  grol* 
eur  fur  un  efpace  qui  foit  à peu-près  les  32  centièmes  de 
toute  la  longueur  du  Navire.  Si  on  racourciflbit  cette  par- 
tie, la  proue  deviendroit  plus  aiguë  ôt  le  fiilage  plus  rapi- 
de ; mais  le  furplus  de  la  rapidité  ne  repareroit  pas  la  per- 
te qui  fe  feroit  fur  la  quantité  même  de  la  charge  : Ôt  fi 
on  allongeoit  au  contraire  le  corps  de  la  carène  en  racour- 
ciffant  la  prouë , le  Navire  porteroit  enfuite  une  plus  gran- 
de charge;  mais  fa  vitelTe  diminueroit  dans  un  plus  grand 

O o o o i j 


66o  Traité  du  Navire; 
rapport , fit  il  y auroit  donc  une  perte  réelle  fur  la  quantité 
abfoluë  du  mouvement  ou  du  tranfport. 

IL 

Seconde  felution , pour  le  cas  dans  lequel  la  proue  ejl  terminée 
, par  un  feul  plan  incliné  en  avant . 

Au  lieu  de  former  la  prouë  par  deux  plans  verticaux 
qui  fartent  un  angle , on  peut  la  terminer  par  un  feul  plan. 
Kg.  ii*.  incliné  en  avant  comme  dans  la  figure  122;  6c  conferver 
à la  coupe  horifontale  DEFG  du  Navire  faite  à fleur  d’eau 
fa  forme  reâangulaire.  La  prouë  aura  dans  ce  cas  corn- 
* Voyei  me  on  le  fçait*  non-feulement  la  figure  de  la  moindre  réfif- 
YduCh  & tance  1 ma's  celle  de  la  plus  grande  vitejje.  Elle  fera  aufli 
î.  p'  pouflée  le  plus  qu’il  eft  pollible  dans  le  fens  vertical , ce 
qui  augmentera  la  hauteur  du  point  vélique  ; & ce  qui  ne 
1 augmentera  pas  inutilement , puifque  le  Navire  portera 
beaucoup  de  voiles  dans  toutes  les  roures.  La  poupe  d un 
autre  côté  étant  terminée  par  un  plan  incliné  en  arriéré 
aura  auffi  la  propriété  de  contribuer  le  plus  qu’il  fera  pof- 
fible  à la  vitefle  du  fillage  par  le  choc  que  produira  le  re<. 
flux  de  l’eau,  comme  on  peut  s’en  aflurer  aifément  par  la 
méthode  expliquée  dans  l’autre  Chapitre.  Ainfi  il  n’eft  quef- 
tion  que  de  déterminer  la  longueur  qu’il  faut  donner  au 
propre  corps  NQ  de  la  carène  ; & on  y réuffira  avec  fa- 
cilité, en  luivant  les  veftiges  de  la  folution  précédente; 
ce  fécond  Problème  étant  beaucoup  plus  fimple  que  le 
premier.  ’ 

Si  l’on  conferve  toujours  les  mêmes  dénominations  que 
ci-devant,  qu’on  défigne  AC  par  a\  CB  par£;  la  demie- 
largeur  du  Navire  par  c , la  longueur  GO  de  la  prouë  par 
x ôte.  On  aura  juc'H-êr*  — 2 c1x  pour  la  folidité  de  la  ca- 
rène , ou  pour  la  capacité  de  la  cale  ; 8ad  H-  8 bel  pour  la 
Habilité  ou  pour  la  force  relative  en  livres  qu’a  le  Navire 


pour  foutenir  la  voile  : on  aura  ✓ - 
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due  Ih  des  voiles  ; pour  la  force  de  l’impulfion  de  F‘g-  ***: 

l’eau  fur  la  prouë  ; ’+~x~ pour  la  vitefle 

* tVDVVct  -t— ; ; 1 

-+-  VCl  -+-  X1 

V V 4 •+•  4M 

du  fillage  ; ôc  enfin  en  multipliant  cette  expreflion  de  la 
vitefTe  parcelle  ja^-t-bc1 — 2clx  de  la  grandeur  de  la 

cale  , on  aura  — ^üvvâ ~ pour  la  quantité 

-4—  Vc*  -4-  X1 

yV4<U-t-4M 

du  mouvement  qu’il  s’agit  de  rendre  un  maximum. 

Il  ne  refte  par  conséquent  qu’à  prendre  la  différentielle 
de  cette  quantité  ôc  à l égaler  à zéro;  on  aura  ^ax-^bx 
1 

, , f*-t-**1  X tvV4«l-t-  4*1  „ , 

— 4X1 — 2 ÏVDvVri » &on  trouvera  dans 

cette  équation  > ft  on  fupofe  comme  ci-devant  que  la  lon- 
gueur torale  du  Navire  eft  de  144.  pieds  6c  fa  largeur  de 
40,  que  la  faillie  OG  ou  ND  de  la  prouë  doit  être  d’un 
peu  plus  de  44  pieds.  D’où  il  fuit  que  le  corps  NQ  de  la 
carène  aura  environ  32  pieds  de  longueur,  & la  poupe  en- 
viron 68.  On  pourra  obferver  à-peu-près  les  mêmes  pro- 
portions dans  tous  les  autres  Navires. 

Il  n’eft  pas  étonnant  que  la  prouë  Ce  trouve  un  peu  plus 
longue  que  lorfqu’ellc  eft  formée  en  poinre  par  deux  plans 
verticaux  qui  font  un  angle.  Car  la  longueur  de  la  prouë 
dans  cet  autre  cas  ne  contribue  au  maximum  du  mouve- 
ment que  par  un  feul  chef,  ôc  elle  y nuit  au  contraire  par 
deux.  Elle  y contribue  en  rendantl  a prouë  plus  aiguë  ôc  en 
fâifant  diminuer  la  réfiftance  del’eau,  ce  qui  rend  le  fillage 
un  peu  plus  prompt.  Au  lieu  quelle  y nuit,  i°.  En  ren- 
dant moindre  la  capacité  de  la  carène,  ôc  20.  En  faifant 
diminuer  la  force  qu'aie  Navire  pour  porter  la  voile,  ce  qui 
caufedonc  aulfi  quelque  diminution  fur  la  viteffe  du  filia- 
ge.Ce  n’eft  pas  lamêmechofedansle  cas  préfent  ; la  force 
qu’a  le  Navire  pourfoutenirla  voile,  eft  confiante,  puifque 
la  figure  ôc  retendue  de  la  coupe  horifontale  DEFG  de 
la  carène  ne  changent  pas.  C’eft  pourquoi  on  trouve  de  l’a- 
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vantage  à allonger  un  peu  plus  la  prouë;  on  diminue  un 
l>  peu  de  la  capacité  de  la  cale  ; mais  on  gagne  plus  à pro- 
portion fur  la  vitelTe  de  la  marche.  Au  furplus  fi  on  adou- 
cit les  arrêtes  du  Navire  de  la  figure  122,  on  aura  pref- 
que  la  forme  des  Flûtes  Hollandoifes  ; à cela  près  que  ces 
Flûtes  n’ont  pas  tant  àcfapms  ou  que  leur  proue  a moins 
de  faillie  ; ce  qui  nous  montre  que  fi  les  Nations  Septen- 
trionales ont  le  plus  approché  de  la  perfection  à l’égard 
des  bâtimens  de  charge , elles  ne  l’ont  cependant  pas  entiè- 
rement atteinte.  Elles  ont  manqué  le  maximum  du  mouve- 
ment en  rendant  la  capacité  de  leur  Navire  trop  grande,  fie 
en  faifant  trop  diminuer  la  promptitude  du  fillagc.  Les  gran- 
des façons  de  notre  Flûte  feront  encore  qu  elle  dérivera  af- 
fezpeu,  pourvu  qu’on  prolonge  fuffifammenrfa  quille  au- 
deliousde  la  prouë,  en  donnant  à l’étrave  unefituation  plus 
verticale.  Nous  avons  déjà  averti  de  la  nécelfité  de  con- 
ferver  cette  partie  qui  n’eft  pas  exprimée  dans  la  figure  que 
nous  avons  actuellement  fous  les  yeux , mais  qui  l’eft  dans 
pluficurs.  autres  fie  principalement  dans  la  vingt  - cin- 
quième. En  un  mot , nous  ne  faifons  pas  difficulté  de  dire 
que  nous  croyons  avoir  obtenu  par  cette  fécondé  folu- 
tion , la  forme  la  plus  parfaite  qu’on  puilTe  donner  aux  Na- 
vires de  tranfporr,  lorfqu’il  n’y  a point  de  raifons  parti- 
culières pour  infifier  plus  ou  moins  fur  une  propriété  ou 
fur  l’autre  ; fur  celle  qu’ils  doivent  avoir  de  porter  une  gran- 
de charge,  ou  fur  celle  de  marcher  avec  vitelTe.  11  eft  ab- 
folument  néceflaire  de  mettre  ici  cette  réduction  : car  fi 
une  Flûte  n’eft  deftinée  qu’à  faire  des  voyages  dans  une 
certaine  faifon , fans  qu’on  puiffe  les  multiplier,  fie  que  ce- 
pendant on  ait  du  tems  de  relie  ; il  eft  évident  que  ce  n’eft 
plus  le  cas  dont  il  s’agit  dans  notre  Problème.  On  doit 
alors  renoncer  au  maximum  du  mouvement,  pour  fe  ra- 
procherde  la  conftruêtion  Hollandoife , en  augmentant  la 
grandeur  de  la  cale. 
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III. 

Méthode  particulière  de  former  les  f'aijfeaax  de  Guerre 
& les  Frégates. 

On  pourra  donner  arec  avantage  cette  même  forme 
aux  Vaiffeaux  de  guerre;  la  re&irude  de  leur  flancs , comme 
nous  l’avons  dit  dans  le  premierLivre, permettra  de  leur  doiW 
nerune  nombreufe  artillerie;  leur  pont  ou  tillac  fera  non- 
feulement  très-vafte,il  fera  également  large  par  tout;  ce 
qui  eft  extrêmement  avantageux  : 6c  malgré  cela  ces  Vaif- 
feaux marcheront  avec  la  plus  grande  vitelle , fi  on  leur  don- 
ne les  voiles  qu’ils  pourront  porter.  La  partie  dont  nous 
avons  parlé  plus  haut  qui  eft  marquée  par  BCF  dans  la  fi- 
gure 2 j , ne  peut  nuire  à la  rapidité  du  fiilage  que  par  la 
feule  réfiftance  qu’éprouve  fon  extrémité  ou  l’épaiflcur  de 
i’étrave:  cette  réfiftance  fera  toujours  peu  confiderable 
dans  tous  les  Navires  ; ôc  fi  on  vouloit  la  détruire  pref- 
qu’entieremenr,  il  n’y  auroit  qu’à  former  l’étrave  en  cou- 
teau , 6c  garnir  de  fer  fon  tranchant,  pour  qu’il  ne  s’émouf- 
fat pas. 

Rien  n’empêchera  auffi,  iorfque  le  poids  des  parties  fu- 
périeures  le  permettra , de  fuprimer  entièrement  le  tronc 
de  la  carène  qui  fépare  l’avant  de  l’arriére.  Les  deux  plans 
inclinés  qui  formeront  la  proue  ôc  la  poupe , partiront  en- 
fuite  en  bas  du  même  point;  ils  feront  d’autant  plus  in- 
clinés que  le  Navire  fera  plus  long  par  raport  à fa  profon- 
deur. On  aura  de  cette  forte  une  Frégate  ou  une  corvette 

3ui  ne  paroîtra  qu’ébauchée,  mais  dont  il  faudroit  cepen- 
ant  faire  quelques  efifais,  pour  fç avoir  fi  elle  n’eft  pas 
réellement  préférable  à toutes  les  autres;  quoiqu’on  fe  fon- 
de en  la  propofant,  fur  la  remarque  faite  à la  fin  du  Cha- 
pitre IV.  & qu’il  fcmble  qu’on  n’ait  en  vûë  que  la  fenle 
commodité  des  Marins.  C’eft  toujours  un  avantage  dont 
elle  jouira , 6c  qu’il  faut  joindre  aux  autres  , dont  nous 
avons  fait  mention  au  commencement  de  l’article  précé- 
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Fig.  in.  dent , que  le  concours  de  toutes  les  directions  du  choc 
de  l’eau  , fe  faffe  vers  le  milieu  de  la  carène.  On  fe  fou- 
vient  que  c’eft  au  deflus  de  ce  point  que  doit  repondre 
l'effort  total  du  vent  fur  les  voiles  : ainfi  au  lieu  d’être  obli- 
gé d’entaffer,  pour  ainfi  dire,  les  mâts  les  uns  auprès  des 
autres  vers  la  prouë,  on  aura  ici  tout  le  champ  néceffaire, 
on  aura  toute  l’étendue  que  fournit  la  longueur  du  Navire; 
ce  qui  donnera  également  au  Conftruttcur  la  facilité  de 
bien  difpofer  la  mâture  êc  de  la  rendre  lcgere  , en  éten- 
dant plus  les  voiles  dans  le  fens  de  la  largeur  que  dans  ce- 
lui de  la  hauteur;  ôc  aux  Matelots  la  facilité  d’executet 
en  Mer  toutes  leurs  manœuvres. 

C’eft  principalement  à l’égard  de  cette  Frégate  , qu’il 
faudra  employer  le  moyen  que  nous  avons  indiqué  à la  fin 
du  Livre  précédent,  pour  remedier  à la  violence  du  tan- 

5 âge  , en  raffemblant  prefque  tout  le  poids  vers  le  milieu 
e la  cale.  On  pourra  non-feulement,  lors  qu’on  adoucira 
les  angles  que  forment  entr’elles  les  diverfes  parties  de  la 
furface  de  la  carène  , fe  propofer  de  faire  diminuer  encore 
l’impulfion  de  l’eau  fur  la  prouë;  on  pourra  gagner  quel- 
que chofe  en  retreciffantle  Navire  par  fes  deux  extrémités  , 

Êourvû  que  ce  retreciffement  n’aille  pas  trop  loin.  Si  ces 
iâtimens  pechenr  par  quelque  endroit , c’eft  qu’ils  feront 
plus  propres  à gliffer  fur  l’eau  qu’à  la  fendre  , êc  que  leur 
forme  déterminera  plutôt  l’eau  à paffer  par  deffous  la  carè- 
ne qu’à  fe  retirer  par  les  côtés:  mais  ce  défaut  n’eft  porté 
fi  loin  dans  les  Chalands  êc  dans  les  Bateaux  qui  navigent 
furies  rivières,  que  parce  qu’ils  font  trop  larges  par  ra- 
port  à leur  profondeur  ; fie  qu’ils  font  outre  cela  dénués  de 
ces  deux  parties  qui  fervent  à lier  la  quille  avec  la  prouë 
& la  poupe,  êc  qui  fe  terminent  à l’étrave  êc  à l’étambot, 
placés  prefque  verticalement.  Il  ne  feroit  enfin  queftion  , 
a ce  qu’il  nous  paroît,  que  d’accoutumer  fes  yeux  a de  fem- 
blables  figures  ; tout  fe  réduirait  à une  feule  forme  dans  la 
ConftruQion,  êc  rien  ne  feroit  enfuite  plus  (impie  que  l’Ar- 
çhitç&ure  navale  qui  étoit  auparavant  fi  difficile. 

CHAP. 
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CHAPITRE  X- 

Suite  du  Chapitre  précédent  : examen  de  la  figure  par - 
ticuliere  qu’il  faut  donner  à la  proue  des 
Navires  de  tranjport. 

I. 

MA  i s malgré  toutes  nos  recherches  , nous  n’avons 
encore  trouvé  que  la  forme  générale  du  Navire  de 
tranfport,ou  les  feules  proportions  qu’on  doit  mettre  entre 
les  diverfcs  parties  de  fa  carène;  & nous  ignorons  toujours 
la  figure  propre  de  fa  proue  , qui  au  lieu  d’être  terminée 
par  un  plan  incliné , doit  l’être  par  une  furface  courbe.  La 
prouë  formée  par  un  plan  incliné  en  avant  réunit  en  mê- 
me tems , comme  nous  l’avons  montré  , les  deux  proprié- 
tés d’éprouver  la  moindre  réfiftance  de  la  part  de  l’eau 
& de  faire  fingler  le  Navire  avec  la  plus  grande  rapidité  ; 
ôc  ce  plan  incliné  de  plus  félon  félon  le  degré  précis  que 
nous  venons  de  déterminer,  fera  que  tout  confideré  , la 
quantité  du  tranfport  fera  la  plus  grande  qu'il  fera  poflible. 
Mais  en  fubftituant  au  plan  une  furface  courbe  , nous  pou- 
vons, en  perdant  quelque  chofe  du  côté  delà  promptitude 
du  fillage , faire  une  plus  grande  acquifition  fur  la  gran- 
deur de  la  carène  , & gagner  par  conféquent  encore  fur 
la  quantité  totale  de  la  charge,  en  tant  qu’elle  eft  tranf- 
portée.  Cette  furface  courbe  conftituera  une  troifiéme  ef- 
pece  de  prouë,  qu’on  peut  nommer  celle  du  plus  grand 
mouvement  pour  la  diftinguer  des  deux  autres  , de  celle  de 
la  moindre  dérive  ou  de  la  moindre  réfiftance  , & de  celle  de  la 
plus  grande  vitejfe.  Il  nous  refie  donc  encore  à tacher  de 
découvrir  la  nature  de  cette  derniere  prouë , fi  nous  vou- 
lons ne  pas  nous  contenter  d’une  perfection  univerfelle 
répandue  fur  le  total  de  la  figure , Ôc  que  nous  prétendions 

PPPP 
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Fig.  m.  que  chaque  partie  du  Navire  de  tranfporr  foir  parfaite  prife 
Séparément. 

Nous  nous  hâtons  de  paffer  par  les  difcuffions  prélimi- 
naires de  la  hauteur  de  la  mâture,  de  l’étendue  des  voiles, 
de  la  vircfle  du  fillage,  ôcc.  dont  on  voit  allez  lanéceffité 
mdifpenfable  ; pour  venir  plus  promptement  à l’intérieur 
même  du  Problème,  ou  à ce  qui  le  dillingue  du  précédent. 
Nous  nommerons , ainfî  que  nous  l’avons  déjà  fait  ailleurs  , 
M la  Habilité  ou  la  force  relative  qu’à  le  Navire  pourfou- 
tenir  l’effort  que  fait  le  vent  fur  la  voile.  On  évaluera  cette 
force  en  livres  : Ôc  comme  il  n’en  eft  qu’une  certaine  par- 
tie , comme  la  fixiéme  , par  exemple,  qui  s’oppofe  à l’ef- 
fort du  vent , parce  que  le  Navire  ne  doit  jamais  s’incliner 
tout-à-fait , nous  désignerons  cette  partie  par/M  qui  doit 
donc  être  égale  au  moment  de  l’effort  du  vent  ; ôc  ce  qui 
donne  l’équation /M  = | /A1»'.  La  hauteur  des  voiles  eft 
toujours  indiquée  par  h , leur  largeur  par/,  ôc  l’effort  ab- 
folu  du  vent  fur  chaque  pied  quarré  de  furface  par»;  ce 
qui  donne  //»  pourl’étenduë  des  voiles;  /A»  pour  leffortab- 
foludu  vent,  ôc  \lhli  pour  fon  moment.  De  cette  équa- 
tion fM.=±lh*i , j’en  déduis  la  hauteur  des  voiles  n=* 

ï ,ôc  leurétenduë  Ih  = 

h 3 i 

Je  nomme  de  plus  I l’impulfion  totale  direêle  de  l’eau 
for  la  prouë , telle  qu’elle  nous  eft  fournie  immédiatement 

far  les  méthodes  purement  géométriques , lorfqu’on  prend 
unité  pour  finus  total  : Ceft  à-dire,  que  I défigne  l’é- 
tendue de  la  furface  plane  qui  recevroit  la  même  impul- 
fion , fi  elle  étoir  expofée  perpendiculairement  au  choc  du 
fluide.  Je  la  multiplie  par  la  aenfité  D de  l’eau  ôc  par  le 

Îuarré  v 1 de  la  vitefle  du  fillage  : ce  qui  me  donne 
fxlxo*  pour  l impulfion  complété  ou  phyfique  , qui  eft 
parfaitement  égale  ôc  parfaitement  contraire  à l’impulfion 
du  vent  fur  les  voiles , lorfque  le  Navire  a acquis  fon  mou- 
vement uniforme.  Cette  derniere  impulfioneftV — v * 
Pr°duit  de  l’etenduë  de  la  furface  expofée  au 
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choc  par  la  denfité  I de  l’air  ôc  par  le  quarré  V — i/*de  la  Fig.  *»*»: 
viteffe  refpeêHve  du  vent  ou  de  l’excès  de  la  viteffe  V du 
vent  fur  celle  du  Navire.  Ainfi  nous  avons  dans  le  cas  de 

1 équilibre  D x I x vz  = V — v dont  nous  déduifons 

la  viteffe  du  Navire  v = y y vj{)l 

VViy'DVI  -h  y'y'ijm  ' 

Enfin  je  nomme  P la  pefanteur  totale  du  Vaiffcau , ÔC 
la  multipliant  parla  viteffe  que  je  viens  de  trouver,  il  me 

vient  WïÿùvT+  Wrjm  Pour  ,a  quantité  du  tranfport , ou 
pour  celle  du  mouvement.  C’eft  cette  quantité  que  nous 
voulons  rendre  un  maximum  : c’eft  pourquoi  j’en  prends 
la  différentielle  , en  traitant  la  pelaoteur  P comme  varia- 
ble , de  même  que  le  moment  ou  la  Habilité  M,  & l’impul- 
fion  I : ôc  cette  différentielle  égalée  à zéro  , fe  réduit  à 

rflWM 7 W-VD  X M X Px  <11  — jVVlVDx  IxPx  JM 

VVWu* 1 VI  x m’  xTT^TT^TTrm1  • 

Ainfi  il  ne  s’agit  plus  que  d’affujetrirà  cette  équation  toute 
la  courbure  de  la  prouë  ; Ôc  on  n’y  trouvera  aucune  diffi- 
culté auffi-tôt  qu’on  fera  attention  à la  maniéré  dont  nous 
avons  déjà  confideré  ci-devai*  les  différentielles  des  quan- 
tités particulières  M ôc  I dans  le  Chapitre  VI. 

II. 

Supofé  que  la  prouë  foit  un  conoïde  formé  par  la  révo- 
lution de  la  courbe  RT  (Fig.  t tp.)  autour  de  fonaxeRS,  Fig.  uf, 
dont  les  abfcilfes  font  défignées  par  x , pendant  que  les 
ordonnées  de  la  courbe  le  font  par^,  on  n’a  qu’à  confi- 
derer  deux  parties  confécurives  ôt  infiniment  petites  DH 
ôc  HF  de  la  ligne  courbe  ôc  leur  faire  prendre  la  fituatiort 
D h , h¥ , enlaiffantles  dyouIH  ôc  FL  conftantes,ôc  ne/ai- 
fant  varier  que  les  dx,  de  la  petite  quantité  du  fécond  genre 
H h<=ddx.  L’aire  renfermée  par  la  courbe  fe  trouvera  aug- 
mentée des  deux  petits  triangles  DH/< , FH h dont  l’éten- 

Pppp  ij 
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p;  duc  eftdyddx,&i.  fi  on  la  multiplie  par  lalongueur  du  chemin 

de  rotation  que  décrit  fon  centre  de  gravité, pendant  que 
la  courbe  engendre  le  conoïde , on  aura  l’anneau  par  lequel 
la  pefanreur  totale  P eft  augmentée.  J’exprime  par  S'  ôt  tsr 
le  raport  du  rayon  à la  demi-circonférence  du  cercle  ; ce 

qui  me  donne  ;v  pour  le  chemin  de  rotation  , ou  pour  le 

pourtour  du  demi-anneau  que  forment  les  deux  triangles 
DH/i  & HF f par  leur  demi-circonvolution  autour  de  l axe 

AC  ou  RS.  Ainfi  -L  ydyddx  fera  la  folidité  de  cet  anneau 

& ce  fera  en  même  tems  la  valeur  que  nous  voulions  ob- 
tenir, de  ladifférentielle  dPde  la  pelanteur  P. 

Le  moment  M , comme  on  le  fçait , eft  égal  à yjyldx  ou 
aux  deux  tiers  de  l’efpace  RPG , lorfqu’on  rend  les  ordon- 
nées EM,  GP,  &c.  de  la  nouvelle  courbe  RP  égales  aux 
cubes^î  des  ordonnées  correfpondantes  ED,  GF  de  la 
courbe  qui  forme  le  conoïde.  Ainft  la  différentielle  d M 
fera  égale  aux  deux  tiers  des  deux  petits  triangles  MN»  & 
NP»  qui  naifTent  par  le  changement  de  difpofition  des  pe- 
tits côtés  MN , N P de  la  courbe  RP , en  même  tems  qu’on 
fait  chaoger  la  difpofition  des  petits  côtés  de  la  courbe 
principale.  Nous  avons  pour  NO  ou  QP  l’expreffion  iyldy 
différentielle  de yi  : multipliant  iyldy  par N»  = </</.v, nous 
aurons  ydyddx  pour  l’étendue  des  deux  petits  triangles 
dont  il  s’agit  ; ôc  nous  aurons  donc  a yldyadx  pour  la  va- 
leur de  la  différentielle  dM. 

Il  nous  refte  à chercher  d I.  Je  prends  l’unité  pour  finus 
total  & je  remarque  que  l’angle  IDH  eft  égal  à l’angle  d’in- 
cidence de  l’eau  fur  la  petite  partie  DH  ou  fur  toute  la 
zone  que  forme  DH  par  fa  demi- révolution  ; puifque 
le  mouvement  du  fillage  eft  cenfé  fe  faire  dans  le  fens 
exa&emcnt  parallèle  à l’axe  RS  ou  à DI.  Nous  Trouverons 
donc  le  finus  de  l’angle  d’incidence  par  cette  analogie 

ÆT+3P  _ DH  = »'5T4lH|>=HI|  I . I 
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ôc  il  n’y  a qu’à  en  multiplier  le  quarré  par  la  F>g.  »»>î 

couronne  plane  à laquelle  fe  réduit  la  zone  qui  reçoit  le 
choc  , lorlqu’on  la  projette  fur  un  plan  perpendiculaire  à 
l’axe.  Cette  couronne  a pour  circuit  la  demi-circonférence 

dontl’ordonnée^  eft  le  rayon,  ôc  fa  largeur  eftHI  = dy. 

Ainfi  l’impulfton  relative,  félon  la  détermination  de  l’axe 
que  fouffre  la  zone  formée  par  la  révolution  du  petit  côté 

DH , eft  égale  à ~ » & cette  exprellion  convient 

aufïi  àl’impulfion  que  reçoit  la  fécondé  zone  formée  par 
HF,  fupofé  que  dx  fit  dy  délignent  HL  Ôc  LF.  Mais  en- 
fin lotfque  les  deux  petits  côtés  DH  ôc  HF  prendront  la 

difpofition  DA  Ôc  AF , la  petite  impulfion  aug_ 

montera  à l’égard  d’une  des  petites  zones  ôc  diminuera  à 
l’égard  de  l’autre.  Le  changement  particulier  à l’égard  de 

chacune  fera  1Vty'dxa(,:L  ; d’0ù  d fujt  que  je  changement 

txdy * -i-i ix* 

fur  les  deux  fera  c’eftlava- 

fxdyl-hdx‘  ix.dy'  -+-  dx‘ 
leur  de  dl  dont  nous  avions  befoin  en  dernier  lieu. 

Ainfi  rien  ne  nous  empêche  maintenant  de  transformer 

la  première  équation  du  Problème _/PrVM  ___  __ 

r n WiVüvi-hVVijitA 

{ WiVD  x M x P x 41  — i WiVD  x I x P x 4M 
2 . - ■ î en  cette  autre  . . . r 

VI  x M*  x VViVDVl  ■+■  vVi/iM 
y ydyddxV  V M 
WiVD  Vl-t-VVTflhl 

fydy’dxddx  vrdr 1 dxdix 

jt^v'iVDxMxPx  — J 7 y— — J — — — -,\/\/tv'DxIxPxiytdyd4x 

jxdy1 -4- dx*  .xdy^-^-dx, 

• I » 

i/Ix  M -*  x vVVDv'I  -t -✓v'i/IM 

qui  fe  change  par  la  tranfpofition , ôc  lorfqu’on  multiplie 
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par  ✓IxM*xvV/VDv/I-t-vV2/7M  & qu’on  divife  pat 

ddx,  en  -y  yàyx  Mv/Ix»V/VDv'I-^vV2//M  -+-  ~ vV« 


»'PxIxPxWy=yyiyDxMxPx 

jxdy*-i-dx*  jxdy*-hdx* 


qui  doit  regner  fur  routes  les  parties  de  la  courbe  RT  du 
conoïde  que  nous  voulons  déterminer.  J’integre  cette 
dernière  équation  , en  remarquant  que  la  quantité 

*yây » dx ••ydy'dx  _contenuë  danslc  fécond  mem- 

txdy*  -t-dx*'  txdy*+dx* 

bre  eft  la  différentielle  de  ~.'yiyUlx~  , puis  qu’elle  eft 

ixdy*  -H  dx* 

l’excès  de  la  grandeur  — ryijr’.‘**r , qui  apartient  à une  des 

/xdy*  dx* 

zones  fur  la  même  grandeur  qui  apartient  à la  zone  immé- 
diatement fuivante.  L’équation  prend  par  1 integration,fans 
qu’il  foit  néceflaire  d’y  rien  ajouter , la  forme  ordinaire 

des  équations  différentielles , — y1  x M/I  xv'v'iv'  Dv ' I •+* 


vVa// M -+-  JvViVD  x Ix  P xyi  = vV/V  D x Mx  P x 
— ...  qui  fe  réduit  à 3 -wy  xMv'I  x v'V/VDv'I  *+■ 

/x  dy * -+-  dx * 

^TâTTM XvV.VD  xlx P xy  = 6ts-vV/VDxMx  Px 
, dy\d±-  . & fi  on  prend  une  variable  z qui  foit  telle  par 

dy*  -t -dx*' 

raport  àla  confiante  a , que  dx—  on  trouvera^  = — 

i;y/V,<VDV/Ix  P ^yixDxlxP1 

H <»Mx  Ji  ne  refle  pjus  après  cela  qu  a chercher 

:xlx<‘  -I-»* 

en  différentiant , la  valeur  de  dy  & à l’introduire  dans  l’é- 
quation dx  = ~ , pour  avoir  dx.  Il  vient  * asm.  —j. 
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— — ■■■  .Ainfion 


3-M  . a*zdz — ja*z>dz 
» x I X 


^ 1 

y»  ;'*M‘  x vVVDv'H-yVÏ/Vto  6-Mgiz 

WixDxI  x P*  ”*”/xIxa>  -+-«»* 


a donc  la  relation  par  raport  à z des  abfcifles  x & des  or- 
données^ du  conoïde  le  plus  Ample,  qui  eft  propre  à 
former  la  proue  du  plus  grand  mouvement.  Il  eft  évident 
qu'on  pourra  toujours  trouver  autant  de  différentes  va- 
leurs de  ces  abfcifles  & de  ces  ordonnées , qu’on  attribuera 
de  diverfes  grandeurs  à la  variable  z. 


III. 


Le  Problème  fera  incomparablement  moins  compliqué 
dans  le  cas  qui  nous  intereffe  particulièrement , ou  lorf- 
que  la  prouë  au  lieu  d’être  un  conoïde  , fera  Amplement 
terminée  par  une  furface  courbe  de  haut  en  bas  & inclinée 
en  avant,  comme  nous  le  fouhaitons  à l’égard  du  Navire 
de  la  figure  122.  Alors  la  différentielle  dM.  fera  nulle, 
puifque  la  figure  de  la  prouë  ne  changera  rien  aux  largeurs 
du  Navire.  Les  deux  autres  différentielles  dP  & dl  fubfi- 
fteront  toujours  ; mais  elles  feront  plus  Amples.  Je  n’ai  que 
faire  d’avertir  que  la  prouë  étant  terminée  par  une  furface 
DP  , la  ligne  droite  GP  deviendra  courbe , & que  x défi- 
gne  les  abfcifles  ou  parties  de  fon  axe  GO  fes  ordon- 
nées qui  font  verticales  & parallèles  à OP.  Celafupoüé, 
la  différentielle  d¥  de  la  pefanteur  P , au  lieu  d’être  égale  à 

—ydyddx  fera  Amplement  égale  à 2 cdyddx  ; c’eft-à-dire  , à 

l’étenduë  des  deux  petits  triangles  dyddx  que  produit  le 
renflement  de  la  prouë  ou  le  changement  de  difpofttion 
des  deux  petits  côtés  confecutifs  «le  GP  devenue  ligne 
courbe  , multipliée  par  DG  ou  par  2 c,  qui  eft  la  largeur 
de  la  carène.  Par  la  même  raifon  l’impuliion  fur  une  zone, 

qui  étoit  — ■ ‘ydy- — ..  lorfque  cette  zone  étoir  circulaire, 
{xdxl  -Wy* 


Fig.  t*». 
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Fig.  m.  fera  aéiueilement  • Le  finus  de  l’angle  d’inci- 

dence eft  le  même  , mais  la  zone  étant  reâiligne  dans  le 
fens  horifontal  ôc  ayant  pour  longueur  la  largeur  2r  de  la 
prouë  , il  faut  multiplier  le  quarré  du  finus  de  l’angle  d'in- 
cidence par  2 cdy  pour  avoir  l’impulfion  relative  direéle 

félon  le  fens  de  1’  axe.  Il  fuit  de  là  que  la  différen- 
tielle dl , eft  yfo’***^*  — vdy'dxddx  } & f,  on  jntroduit  ces 

dy'-i-dx*  dy'-hdx* 

nouvelles  différentielles  dans  la  première  équation,  on  aura 


icdyddxl^ M __ 


îtVViVDxMxP 


yV»VDV M 
dy  > dxddx 


VI  xM  ♦ x VViVDVI  -+-  VVi/1  M 
1 u l^x  qUj  fe  réduit  par  des  opérations 

dyt+.dx'  dy1-hdx* 

femblablcs  à celles  que  nous  avons  employées  il  n’y  a 

qu’un  moment, &y  y/l x V V iV Dv'I  -+-  v' Vif  l M = V V'iVD 

xPx  Introduifant  enfuite  ^ à la  place  de  dx > 

dy*  -y-dx* 

VV-VDxP 


on  Z y VViVDx  I -+-  VI  VVi/1 


a’z 


M 


a*-4-JB’ 
VViVDxP 


_ ; d’où  repaffant 


‘ * > °n  "°"ïe  * ~ .wPxI-wi.v.TJm 


f 


~a*zdz~ialzida 


ce  qui  refout  entièrement  la  queftion,  fit  ce  qui  oblige 
Amplement  d’avoir  recours  aux  logarithmes  ou  à la  qua- 
drature de  l’hyperbole. 

Nous  avons  faifi  exprès  pour  en  faire  l’origine  de  notre 
courbe  le  terme  où  la  quantité  ~~  eft  égale  à zéro  : mais 

a*  -+-z 

cette  quantité  en  augmentant  parvient  à fon  maximum,  lorf- 
que  z=av/j  fit  diminue  enfuite;  fit  fi  on  prend  ce  maxi- 
mum pour  en  faire  l’origine  de  la  courbe,  1e  fécond  merci-; 

frre  de  la  formule ^7DxT+ viwÎJîH  X ira 

en 
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en  diminuant  à mcfure  qu'on  fera  augmenter  z,  & il  fau- 
dra donc  aufli  faire  diminuer  le  premier  membre.  Il  fuftira 
pour  cela  de  prendre  t pour  la  plus  grande  valeur  de^», 
ou  pour  l'ordonnée  OP  ( Fig.  1 2 1 . ) & on  aura  alors  e — y 
vVftZDxP  .. 

— -.  On  peut  enter  cette 

y'v'iv'Dxl  ■+■  v'IWiJltA  a,  . , ‘ 


nouvelle  courbe  à l'extremité  de  la  première:  car  la  pro- 
priété qu’elles  ont  eft  non-feulement  commune  à chaque 
partie , elle  fubfifte.encore  lorfqu’on  éloigne  ou  qu’on  ra- 
proche  la  courbe  de  fon  axe,  en  changeant  toutes  fes  or- 
données d’une  quantité  égale.  On  le  verra  évidemment, 
aulfi-tôt  qu’on  fera  attention  que  cette  tranfpofition  ne 
change  rien  dans  la  loi  qu’obfervent  entr’elles  les  différen- 
tielles de  la  pefanteur  P,  de  l’impulfion  I,  &c.  J’ai  non- 
feulement  calculé  les  dimenfions  de  la  courbe  entière  en 
joignant  les  deux  parties,  j’ai  fuputé  aufli  les  impulfions 
que  fouffrent  tous  les  arcs  à commencer  dès  l'origine.  Le 
tout  eft  exprimé  dans  la  Table  fui  vante , mais  il  faut  fe 
xeffouvenir  que  c’eft  en  millièmes  de  l’unité. 


Qqqq 


Fig.  ut. 
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On  juge  allez  que  c’eftle  coefficient 


v'v'rv'D  x P 


v'v'iVDxI-t-v'Iv'Vi/ï  M 
qui  multipliant  également  la  valeur  des  abfcifles  & des 
ordonnées  , réglé  le  choix  qu’on  doit  faire  des  diver- 
fes  parties  de  la  courbe.  Si  on  évalue  tout  en  pieds  de  Roy 
& en  livres , on  pourra  mettre  à la  place  de  /,  de  D , de  / 
les  mêmes  nombres  que  dans  le  Chapitre  précédenr.  Le 
moment  M doit  être  multiplié  par  72  livres  qui  eft  le  poids 
du  pied  cubique  d’eau  de  mer,  & comme  il  n’y  a guere 
que  la  fixiéme  partie  de  ce  moment  qui  fafle  effet,  on  au- 
ra 1 2M  pour /M  , & par  conféquent  f—  1 2.  Il  ne  fera  pas 
difficile  non  plus  de  trouver  l’impulfion  I ; on  y réuffira  par 
une  fimple  analogie.  Supofé  qu’on  veuille  employer  la  gat- 
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tle  de  la  courbe  qui  eft  comprife  depuis  l’ordonnée  jyo  Fig 
jufqu’à  1 ordonnée  602;  cette  partie  louffre  une  impulfion 
qui  eft  exprimée  par  p , excès  de  4-18  fur  405  ; & fi  la  plus 
grande  ordonnée  ou  profondeur  OP  de  la  prouë  eft  de  20 
pieds,  il  faudra  faire  cette  proportion;  y2  différence  des 
ordonnées  de  la  Table  eft  à 20  pieds,  comme  p eft  à 
qu’il  ne  rcftera  plus  qu’à  multiplier  par  la  largeur  ( 40  ) de 
la  prouë, pour  avoir  l’impulfion  I qui  fera  de  1 g 8 Enfin 
il  eft  évident  qu’on  n’aura  trouvé  la  portion  de  la  courbe 
dont  on  doit  fe  fervir,  que  lorfque  la  partie  de  l’ordonnée 
qui  lui  répood  6t  qui  eft  comme  je  l’ai  dit  exprimée  dans 
la  Table  en  millièmes  de  l’unité,  donnera  étant  multi- 
pliée par  ' vV'y/DxP _ je  nomt,re  (je  pieds  que 

^DxI  + v'Vv'ÏÏ^ 

doit  avoir  effectivement  la  plus  grande  ordonnée  ou  pro- 
fondeur OP.  C’eft  à-peu-près  cette  partie  que  nous  ve- 
nons de  déljgner  ôc  qui  eft  comprife  entre  les  ordonnées 
marquées  par  yyo  & 602,  qui  eft  propre  pour  la  Flûte  de 
»44  pieds  de  longueur,  de  40  de  largeur  & 20  de  pro- 
fondeur. Supofé  que  cette  Flûte  fut  plus  longue  à propor- 
tion de  fes  autres  aimenfions, comme  cela  arrivera  ordinai- 
rement, il  faudroit  emprunter  une  partie  encore  plus  pe- 
tite de  la  courbe  pour  fervir  de  modèle  : car  le  coefficient 

vV'Vé.PxP — „ feroit  plus  grand , à caufe  de  l’aug- 

vVVl>xi+v/iv’v''fW 

mentation  de  P ; & ce  ne  feroit  donc  qu’en  multipliant  pac 
une  ordonnée  plus  petite  de  la  Table, qu’on  trouveroit  com- 
me on  le  doit,  20  pieds  pour  la  valeur  deOP.  Alors  la  cour- 
bure de  la  furface  de  la  prouë , qui  eft  déjà  fi  peu  considé- 
rable, le  feroit  encore  moins;  & c’eft  ce  qui  eft  très- évi- 
dent d’ailleurs.  Il  eft  clair  que  fi  le  Navire  étoir  infiniment 
long,  la  convexiré  qu’on  pourrait  dormer  à la  prouë  ne  pro- 
cureroir  aucune  augmentation  fenfible  à la  capacité  de  fa 
cale , pendant  qu’elie  feroit  retarder  fcnfiblement  la  viref- 
fe  du  fillage  : ainfi  fans  rien  gagner  d’un  côté , on  perdrait 
de  l’autre , & la  quantité  totale  du  mouvement  fe  trouve- 
rait plus  petite.  Il  fuit  delà  qu’il  faudroit  dans  ce  cas  extrê- 

Qqqqij 
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me  s’arrêter  exactement  à la  figure  de  la  prouë  de  la  moin- 
dre réfiftance  ou  de  la  plus  grande  viteffe,  comme  dans  la 
figure  122.  Mais  on  voit  en  même  tems  que  dans  tous  les 
autres  cas  dans  lefquels  la  prouë  du  plus  grand  mouve- 
ment différé  de  celle  de  la  plus  grande  viteffe,  la  furface 
DP  qui  la  termine  ne  doit  prendre  de  la  courbure  que 
peu  à peu,  à mefure  qu’on  rend  le  Navire  moins  long,  ou 
qu’on  diminue  fa  folidité.  On  peut  au  furplus  négliger  tou- 
jours, fi  on  le  veut,  toute  cette  courbure, puilque  la  con- 
vexité qu’elle  produit  par  raport  à la  ligne  droite  qui  lui 
fert  de  corde,  n’eft  jamais  que  la.j.8  ou  la  5 o partie  de 
fa  longueur. 

IV. 

Il  eft  vrai  que  nous  trouverions  l’inflexion  prefque  tou- 
jours un  peu  plus  grande,  fi  nous  conliderions  la  carène 
dans  létat  d’hetcrogénéïté  où  elle  eft  ordinairement.  Car 
aufli-tôr  qu’on  rend  un  peu  plus  convexe  la  furface  qui  ter- 
mine la  prouë,  il  faut  augmenter  le  left;  ôt  fa  pélànteur 
fpécifique  étant  plus  grande  que  celle  de  l’eau  marine  le 
nombre  de  fois  w,  la  force  relative  qu'a  le  Navire  pour  fou- 
tenir  la  voile  augmente,  comme  nous  l’avons  démontré 
dans  la  fécondé  SeCtion  du  Livre  précédent*,  du  produit 
de  l’efpace  ajouté  par  le  multiple  « — 1 de  la  quantité  dont 
fon  centre  de  gravité  eft  au-aeflous  de  la  furface  du  left; 
quoique  la  coupe  horifontale  de  la  carène  faire  à fleur 
cl’eau,  ne  change  ni  de  figure  ni  d’étenduë.  Ainfi  c’eft  une 
raifon  de  plus  pour  augmenter  un  peu  plus  le  renflement 
de  la  prouë.  Mais  on  doit  remarquer  que  ce  renflement 
effeclué  fur  la  feule  extrémité  de  la  carène , ne  peut  ja- 
mais être  confiderable  par  raport  à la  folidité  enticre  du 
Navire,  & qu’il  s’en  faut  beaucoup  qu’il  puifle  avoir  les 
mêmes  fuites  que  lorfquc  l’efpace  eft  ajouté  en  même  tems 
aux  deux  côtés  du  Vaifleau,&  qu’il  s’étend  fur  toute  fa  lon- 
gueur par  laquelle  il  fe  multiplie. 

Au  refte, notre  méthode  n’eft  point  arrêtée  par  cette  dif- 
ficulté. La  petite  augmentation  d P que  reçoit  la  péfanteus 
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ou  la  folidité  du  Navire  par  le  petit  excès  de  convexité  de  Fig.  m; 
la  furface  qui  termine  la  proue,  eft  icdyddx , & fi  nous  fai- 
ions  commencer  pour  plus  de  fimplicifé  routes  les  ordon- 
nées^/ à la  furface  fupérieure  du  left , nous  aurons  n, — 1 
xyxicdyddx  pour  la  petite  augmention  que  recevra  le  mo- 
ment ou  la  force  relative  M qu’a  le  Navire  pour  foutenir 
la  voile.  Au  lieu  de  regarder  dM  comme  nulle,  on  n’a 

qu’à  introduire  n — 1 x 2 cydyddx  à fa  place  dans  l’équation 

générale dPWM  ______ -,  ^ 

° Vv'iVDVl  -+-  VV>.fl  M 

i WiVD  x MxPx  <tt  — JvVi/D x IxPx dM. 

1 


, en  môme  tems  qu'on 


fera 


VI  xM4  xVViVÜVl-hVVit IM  ’ 

les  autres  fubftitutions.  On  trouvera  y =a. 


r 


4M xV Vw DV^ I -4- vV  1/ 7 M , y/  i<M3xV/Viy/Dv'i-t-vVi/7M 


B — \WVW DV' I x P 


i x Vix  D x I x P* 


8M 


■ 1 x I 


&*: 


a*-*-a* 


^ a*zlz  — ja  3z  > Ja 


r- 

J v 11 


B — 1 Xi 


a‘  -t-2* 


y/  i«M«  x vVVDV/I-l-vV*/iM  8M  „ al* 

-+- * 

»-ixI  a'-t-a3 


«-ixv/ixDxIxP1 


, pour  les. 


ordonnées  ôc  les  abfcifies  de  la  courbe  qui  eft  la  corref- 
pondante  de  celle  que  nous  avons  trouvée  la  première 
dans  l’article  précédent , mais  qui  ne  convenoit  qu’au  feul 
cas  particulier  dans  lequel  la  pefanteur  totale  du  Vaiffeau 
a le  môme  centre  de  gravité  que  fa  carène , ou  au  moins 
dans  lequel  les  nouveaux  poids  qu’il  faut  ajouter  à la  char- 
ge , lorfqu’on  augmente  la  folidité  de  la  carène , agiffenc 
toujours  exaQcment  dans  le  centre  de  gravité  des  elpaces 
ajoutés.  Nous  n’avons  encore  que  la  partie  de  la  courbe 
qui  fert  à former  la  proue  au-deflbus  de  la  furface  du  left  ; 
mais  il  n’eft  pas  plus  difficile  de  déterminer  l’autre.  Il  eft 
remarquable  que  la  proue  doive, dans  la  rigueur,  avoir  de» 
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formes  différentes , non-feulement  félon  les  divers  efforts 
du  vent  fur  les  voiles;  mais  aufii  félon  que  la  charge  du  Na- 
vire eft  d une  pefameur  fpéci(ique,plus  ou  moins  grande, 6c 
que  fon  arrangement  fait  qu’elle  monte  plus  ou  moins  haut 
dans  la  cale.  Il  eft  vrai  que  cette  fingulatité  en  eft  moins 
une  , depuis  que  nous  avons  vû  quelque  chofe  de  fembla- 
ble  à l'cgard  de  la  figure  de  la  poupe , 6c  même  à l’égard 
<le  la  coupe  du  Navire  faite  perpendiculairement  à fa  lon- 


Nous  ajouterons  une  dernicre  remarque , qui  eft  d’une 
trop  grande  importance  pour  que  nous  l’oublions,  d’au- 
tant plus*que  nous  avons  promis  de  la  faire.  Nous  travail- 
lons toujours  à faire  diminuer  la  réfiftance  que  trouve  la 
prouë  à fendre  l’eau , fie  à faire  augmenter  la  fiabilité  du 
Navire  ou  la  force  qu’il  a pour  foutenir  la  voile.  Si  nous 
reurtiffons  par  ces  deux  moyens  à rendre  le  fillage  rapide, 
nous  réunirons  auffi  à faire  diminuer  la  dérive  dans  les  rou- 
tes obliques.  Cependant  elle  pourroir  ne  pas  diminuer  au- 
tant qu’on  le  fouhaite;  parce  que  fa  diminution  ne  répond 
qu’à  la  feule  partic,qui  dans  les  figures  de  même  genre  dé- 
pend de  la  moindre  réfiftance  de  l’eau,  ôc  non  pas  à celle 

3ui  eftcaufée  par  la  plus  grande  fiabilité  du  Navire.  Cette 
erniere  qualité  eft  même  prefque  toujours  contraire  à la 
propriété  que  doit  avoir  le  Navire  de  dériver  peu  : car  le 
renflement  de  la  carène  dans  les  cas  même  où  il  eft  utile 
pour  la  marche,  ne  peut  pas  faire  augmenter  le  moins  du 
monde  la  réfiftance  que  trouve  la  prouë  à fendre  l’eau, fans 
faire  augmenter  au  moins  relativement  la  difpofirion  qu’a 
le  Navire  à aller  de  côté.  Ainfi  il  eft  à propos  d’examiner 
toujours  à part  la  quantité  de  la  déviation , en  cherchant 
l’obliquité  de  la  route,  pour  une  fttuation  de  voiles  donnée.  Il 
faut  après  tout  reconnoîrre  dans  cette  matière  des  limites 
malgré  foi , puifqu’on  ne  peut  pas  rendre  la  dérive  nulle , 
quoiqu’on  puiffe  toujours  la  faire  diminuer  de  plus  en  plus. 
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CONCLUSION. 


I. 

Enfin  après  avoir  fatisfait  autant  qu’il  nous  a été  poflible 
Il  toutes  les  parties  de  l’engagement  que  nous  avions  pris, 
il  fera  fans  doute  convenable  de  réfumer  ici,  fi  non  les  prin- 
cipales chofesque  nous  avons  expliquées,  au  moins  celles 

3ui  ont  raport  à la  figure  du  Navire.  Nous  ne  feindrons  pas 
e le  repeter  que  nous  croyons  avoir  donné  des  moyens 
infaillibles  de  le  déterminer  eijtre  les  différents  avis  des 
Conftruéteurs.  On  ne  manquera  plus  déformais  de  crité- 
rium pout  diftinguer  le  meilleur  parti  ou  pour  bien  choi- 
fir  entre  plufieurs  plans  propofés  pour  le  même  Navire. 
On  ne  fe  verra  plus  obligé  de  rien  abandonner  au  hazard, 
en  déférant  à l’autorité  li  fouvent  trompeufe  d’une  Prati- 
que qui  n’eft  que  grofliere. 

Nous  avons  expliqué  dans  le  fécond  Livre  tout  ce  qui 
concerne  le  Vaifleau  lorfqu’il  flore  en  repos.  On  reconnoî- 
tra  fi  fa  péfanteur  n’eft  pas  trop  grande  par  raport  à la  foli- 
dité  de  fa  carène , s’il  aura  allez  de  Habilité  ou  de  force 
pour  porter  la  voile , fi  fa  batterie  inférieure  fera  alfez  éle- 
vée au-deflusde  la  mer;  pendant  que  les  réglés  que  nous 
avons  données  dans  le  troifiéme  Livre  fit  qu’on  pourra  ré- 
duire prefque  toutes  à des  opérations  purement  graphi- 
ques , apprendront  fi  le  Navire  doit  fingler  avec  viteffe , 
s'il  fera  fujet  à peu  de  dérive  dans  les  routes  obliques , s’il 
gouvernera  avec  facilite.  On  difeutera  de  cette  forte  tou- 
tes les  qualités  du  projet , en  le  mettant  à l’épreuve  d’un 
calcul  qui  ne  coûtera  jamais  que  peu  de  travail.  Les  ac- 
cidcns  même  qui  paroiflent  dépendre  d’une  caufc  plus  ir- 
reguliere , feront  lbumis  à la  même  réglé  : on  a vû  les 
moyens  de  déterminer  la  durée  des  balancemens  du  rou- 
lis; & quant  à ceux  du  tangage  on  en  jugera  avec  faci- 
lité, en  examinant  la  diftribution  de  la  pefanteur,  ôt  la  ma- 
niéré donc  elle  cft  foutemie  dans  tous  les  cas  particuliers. 
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Le  Géomètre  laborieux  ne  tardera  pas  à fe  trouver  difpett- 
fé  par  les  connoiffances  de  fait  qu'il  aura  bien-tôt  acqui- 
fes  , de  recommencer  continuellement  fes  fuputations  , 
ou  de  les  pouffer  jufques  dans  le  dernier  détail.  Il  pourra 
outre  cela  faire  quelques  effais  fur  des  Navires  déjà  cons- 
truits pours’en  lervir  comme  de  terme  de  comparaifon. 
Ces  expériences  lui  apprendront  en  un  inftant  diverfes 
chofes  qu’il  auroit  beaucoup  plus  de  peine  à découvrir  par 
toute  autre  voye  ; ôc  il  lui  fulîira  lorfqu’il  s’agira  de  tout 
autre  Vaiffeau,  de  tenir  compte  de  la  différence  ou  de  faire 
attention  à toutes  les  caufes  néceffaires  de  changemens.  * 


II. 


Nous  ne  nous  fommes  pas  bornés  à diftinguer  entre  un 
nombre  toujours  trop  limité  de  projets  ou  de  plans  ceux 
qui  ne  font  peut-être  que  les  moins  mauvais  : nous  nous 
fommes  propofés  d’aller  faifir  dans  l’infinité  même  de  tou- 
tes les  formes  poffibles  celles  qui  font  abfolument  les  meil- 
leures. Lorfquela  difpofition  de  différentes  parties, contri- 
bue à porter  plus  loin  une  certaine  propriété,  nous  avons 
cherché  la  combinaifon  la  plus  avantageufe,  en  détermi- 
nant le  maximum.  On  pourra  déformais  faire  prévaloir  fu- 
rement  laquelle  des  propriétés  on  voudra , ôc  on  fçaura  en 
même  tems  jufqu’à  quel  point  fera  portée  chaque  autre. 

On  a vu  que  la  plus  grande  coupe,  ou  que  l’endroit  le 
plus  gros  de  la  carène  doit  fe  placer  à environ  de  la  lon- 
gueur, à commencer  de  la  prouë:  c’eft  la  pofition  qu’on 
doit  donner  à cette  coupe  pour  augmenter  le  plus  qu’il  fe 
peut  l’effet  du  gouvernail.  Si  on  veut  rendre  le  Navire 
plus  facile  à gouverner  par  le  moyen  des  voiles , il  fau- 
dra porter  l’endroit  le  plus  gros  un  peu  plus  vers  l’avant; 
mais  alors  la  prouë  deviendra  plus  obtule , & on  préjudi- 
ciera en  même  tems  & à la  promptitude  du  fillage  & a la 
propriété  que  doit  avoir  le  Navire  d’être  fujet  à peu  de  dé- 
rive dans  les  routes  obliques.  On  s’eft  affez  convaincu, 
non  pas  de  la  fimple  difficulté , mais  de  l’impoilibilité  de 

fatisfairç 
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fatisfaire  également  à ces  quatre  conditions.  Ne  pouvant 
pas  les  concilier  d’un&  maniéré  parfaite , il  faut  abfolu- 
ment  pour  ne  pas  trop  perdre  d’un  des  avantages,  fe  ré- 
foudre à perdre  aufliun  peu  des  autres;  ôt  il  paroîtquc  le 
parti  le  plus  feur,  eft  d’embrafler  ordinairement  la  difpoft- 
tion  qui  favorife  l’atlion  du  gouvernail , parce  qu’elle  tient 
une  efpece  du  milieu  entre  les  autres. 

On  a expliqué  dans  le  premier  Livre  plufieurs  métho- 
des de  tracer  la  coupe  du  Navirfc  faite  perpendiculaire- 
ment à fa  longueur  dans  cet  endroit  le  plus  gros.  Ces 
méthodes  peuvent  fervir;  mais  on  les  modifiera  par  les 
remarques  que  nous  avons  faites  dans  le  fécond  6c  dans  le 
troifiéme  Livre.  Supofé  qu’on  ne  puiflfe  pas  fe  réfoudre  à 
abandonner  les  pratiques  ordinaires,  ôc  qu’on  n’ofe  pas  al- 
ler tout  d’un  coup  jufqu’au  dernier  terme  du  meilleur.  Il  eft 
toujours  à fouhaiter  que  la  carène  ne  foit  que  très -peu 
groflTe  par  raport  à fa  longueur  : la  chofe  eft  de  la  plus 
grande  importance , 6c  mérité  toute  l’attention  des  Conf- 
trudeurs.  La  coupe  dans  l’endroit  le  plus  gros  doit  avoir 
la  figure  d’un  trapeze  qui  deviendra  un  redangle  ou  un 
triangle, dans  les  deux  cas  extrêmes.  Elle  doit  être  un  trian- 
gle pour  les  Frégates  les  plus  légères , ôc  on  la  fera  en  rec- 
tangle dans  les  bâtimens  de  tranfport,  afin  d’augmenter  la 
grandeur  de  leur  charge. 

C’eft  par  la  même  raifon  qu’il  faut  auffi  féparer  dans  ces 
derniers  Navires  la  prouë  de  la  poupe  pat  une  portion  de 
la  carène  qui  conferve  fenÇiblement  la  même  grofleur  fur 
une  longueur  confiderable , 6c  qui  foit  au  moins  un  cin- 
quième decelle^lu  tout.  Les  réglés  vulgaires  n’ont  jamais 
mieux  réulïi  que  dans  la  conftrudion  de  ces  fortes  de  bâ- 
timens: il  ne  refte  que  très-peu  à reformer  fur  la  figure  des 
Flûtes  dont  fe  fervent  les  Nations  Septentrionales;  mais 
ces  mêmes  réglés  ont  entièrement  manqué  les  Frégates 
ôc  encore  plus  les  Corvettes  dont  la  proue  6c  la  poupe  doi- 
vent commencer  à fe  rétrécir  ou  à diminuer  de  grofleur 
en  partant  même  de  la  première  coupe  qui  les  fépare.  Les 
Navires  de  guerre  tiennent  comme  le  milieu  entre  les 
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précédens  ; ce  font  des  bâtimensde  charge , mais  dont  lé 
grand  poids  eft  iituée  d’une  maniéré  aulli  particulière 
qu’incommode.  Leur  centre  de  gravité  étant  trop  près  de 
leur  métacentre,  il  faut  les  rendre  plus  larges  que  les  au- 
tres Navires;  ce  qui  eft  également  nécelfaire  pour  le  fer- 
vice  de  leur  artillerie. 

Les  principales  dimenfions  étant  arrêtées,  on  conduira 
la  courbure  des  lifféi  6c  on  achèvera  l’ouvrage.  On  em- 
ployera  les  méthodes  d’aproximation  que  nous  avons  in- 
diquées dans  le  Chapitre  XI  de  la  première  Seétion  du 
premier  Livre,  ou  bien  on  fe  conformera  aux  Tables  que 
nous  avons  eu  le  foin  de  calculer  ôc  d'inferer  dans  la  der- 
nière Se&ion  de  ce  Traité , afin  d’inviter  encore  mieux  la 
pratique  à recevoir  toutes  les  inftruûions  que  lui  offroit  la 
Théorie.  Nous  ne  difons  rien  de  la  mâture;  fes  dimenfions 
auront  été  réglées  d’avance.  Enfin  le  Navire  finglera  non- 
feulement  avec  la  plus  grande  vitefle,  il  navigera  avec 
toute  la  fureté  qui  dépend  du  raport  parfait  qu’on  pou- 
voit  mettre  entre  toutes  fes  parties. 

fin \ 


De  l’imprimerie  de  J.  Chardon. 
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CORRECTIONS  A FAIRE- 


L .Âge  *xvij  dans  la  Préface,  ligne  4 , lifez  n>en  efl  plus  un. 

I j ligne  7 , par  cette  raifon  , ajoutez  ou  parce  qu’on  a fouvent 
rendu  les  varangues  de  l’avant  & de  l’arricre,  égales  entr’el- 
les , julqu  à une  certaine  diftance. 

29  lig.  1 2 , effacés  ne. 

39  %•  20  > Üftz  réuiïiaufTi  parfaitement. 

49  l'g-  22  > lifez  Ut  coupe  PotD. 

64  lig.  pénultième , lifez  irrégulier. 

64  lig.  dernierc  après  le  mot  reéiangle  , ajoutez  & ce  conoïde  peut 
trouver  un  cinquième  ou  un  quart  plus  de  facilité  à fendre  l’eau 
que  la  proue  de  la  figure  2 1 , dont  IVtrave  n'a  point  d’élance- 


ment. 


70  lig.  pénultième,  lifez  l’extrémité  D du  corps  de  la  carène. 

7 S i i > l‘fez  beaucoup  plus  lure. 

8 J lig-  30 , lifez  lorfqu’il  y en  a un  fécond. 

Page  93  lig.  19  , lifez  verter  de  l’eau. 


11  J Üg.  derniere  , lifez  y'—  efl  à y'—. 

1(3  lig-  3 3 , lifez  de  la  tête  de  chacune  de. 

I J 4 lig-  derniere  , lifez  à ces  redangles  ; & un. 

1 j8  lig.  30  & 3 1 , lifez  (Fig.  41.) 

1 yp  lig.  34,  lifez  à une  force  de. 

160  lig.  1 8 , lifez  la  lier  avec. 

161  lig.  20  & 2 1 , lifez  une  autre  confidération. 

1 63  lig.  10,  lifez  elle  refiflera  27  fois. 

1 6 7 lig.  22  , lifez  on  la.  • 

182  lig.  29  , lifez  voile  ABDC. 

1 8 y lig.  I O , lifez  à la  puilfance  yj 
ipo  lig.  30,  lifez  à former  de  faifleaux. 

2 1 6 lig.  pénultième , lifez  les  uns  au-delfus. 

227  lig.  1 1 , lifez  c’elt  de. 

2 33  lig.  6,  lifez.  On  pourrait  même  pour. 

243  lig.  7 , effacez  que. 

244  %•  3 » lifez  recueillies  de  toutes  parts. 

2 4 J l'g-  3 1 > Hfez  dans  le  fécond  terme  du  numérateur  de  fexpref- 
fton  algébrique , -¥fe.  1 J 

247  lig-  2 , lifez  on  a cette  autre.  Lig.  3 lifez  l’étendué  A de  la. 
2 J 3 lig.  1 / , lifez  & on  muliplicra  l’étendué. 


T âge  1 y y fig,  2 8 , Itjez  que  I. 

2^7  lig.  2 i & jo , lifez  verticale  >Z. 

2/9  lig.  ckrniere,  h fez  le  quatrième. 

2 6 ,•  ligne  ;4  , clans  l’expreflîon  algébrique , /»/êz  F B. 

P<7?“  266  ligne  3 , lift z difficile , ou  plutôt  il  n’étoit  paspoffitle  que  le, 
lit  /.lig.  y ûc  6 , effacez , & qu’on  eut  fans  doute  l’attention  de  met- 
tre en  bas  les  chofes  les  plus  pcfantes. 

283  lg.  il,  lifez  peu  à peu.  ; 

3 1 1 lig.  1 p effacez  oe  la  furface. 

3 1 î lig*  î » /i/êz  Gi.  Lig.  15) , Hfz  puifTc  foutenir  le  Navire. 

3 1 6 lig.  1 8 , lifez  eg , Eg  d’une  hyperbole.  Ligne  27 , fifez  ou  EG. 

317  lig.  1 4 , /«yëz  CB  & CI. 

328  lig.  derniere  , lifez  félon  gZ. 

Si  7 > la  note  de  la  marge , lifez  Chapitre  IV* 

3 y 7 lig.  20.  lifez  avec  moins  de. 

368  lig.  1 0 8c  1 1 , lifez  tiers  de  BC. 

3 6 8 lig.  antépénultième  & pénultième  , lifez.  Si  nous  conlidérons  le. 
3 77  lig.  première , lifez  on  peut  le.  Lig.  derniere  à la  fin , lifez  den’y. 
408  lig.  derniere  , ajoutez  a la  fin  , toutes  les  fois  que  nous  vou- 
drons choifir  entre  des  proues  de  même  genre. 

415  lig.  1 1 , lifez  la  réfitfcuice  dircélc  ; lig.  ta  la  réfiflance  latérale. 
442  lig.  1 2 , lifez  fa  vraie  direflion. 

468  lig.  3 & 4 Hf  z Chapitre  VL 
j 1 6 lig.  19,  lifez  ne  change, 
y 3 2 lig.  18  , lifezou.de  96* 
y 3 7 lig.  3 2 , lifez  ces  deux  efforts. 

341  lig.  27  , fi/rz  troifiéme  Livre. 

373  lig.  20 , lifezBE  fie  EC. 

379  lig.  il,  lifez  la  perpendiculaire. 

(Soy  lig.  28  , lifez  XV. 

621  lig.  19  & 20  lifez  comme  les  x 8c  les. 

644  lig.  29  , lifeza.it  le  plus  de. 

663  lig.  antépénultième  , lifez  de  cette  troifiéme  prouë. 

On  a négligé  d’indiquer  quelques  autres  fautes  aufquelies  le  Leéfeur 
foplera  par  fon  attention. 
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Extrait  des  Regiftres  de  T Academie  Royale  des  Sciences 
du  12  May  i74f. 

MEflieurs  Nicole  & Clairaut  qui  avoient  été  nommés  pour  exami- 
ner un  Ouvrage  de  M.  Bouguer,  intitulé  , Traité  du  Navire  t 
déjà  canfbrui'lion  & de  fes  mouvement , en  ayant  fait  leur  rapport  ; 
l’Académie  a jugé  cet  Ouvrage  digne  de  l’impreflion  , en  foy  de  quoi 
j’ai  ligné  le  prelent  Certificat.  A Paris  ce  i y May  1 74J. 

GRANDJEAN  DE  FOÜCHY. 


PRIVILEGE  DU  ROY. 

LOUIS  par  la  grâce  de  Dieu  Roy  de  France  & de  Navarre  : A 
nos  amer  & féaux  Conféillcrs , les  Gens  tenans  nos  Cours  de  Par- 
lement , Maîtres  des  Requêtes  ordinaires  de  notre  Hôtel , Grand  Oon- 
feil , Prévôt  de  Paris  , Baillifs  , Sénéchaux  , lcun  Lieutenans  Civils  , 
& autres  nos  Jufticiers  qu’il  appartiendra , Salut.  Notre  bien  amé  & féal 
le  Sieur  Jean-Paul  Bignon , Confeiller  ordinaire  en  notre  Confeil  cPE- 
tat  P refident  de  notre  Academie  Royale  des  Sciences , Nous  ayant 

fait  très-humblement  expofer , que  depuis  qu’il  nous  a plû  donner  à no- 
tredite  Académie  , par  un  Reglement  nouveau , de  nouvelles  marques 
de  notre  aff-éi .on  , elle  s’eft  appliquée  avec  plus  de  loin  à cultiver  les 
Sciences,  qui  fontl’objet  de  les  exercices  ;enforte  qu’outre  les  Ouvra- 
ges qu’elle  a déjà  donnés  au  Public  , elle  feroit  en  état  d’en  produire  en- 
core d’autres , s’il  nous  plaifoit  lui  accorder  de  nouvelles  Lettres  de 
Privilège , attendu  que  celles  que  nous  lui  avons  accordées  en  datte  du 
6 Avril  1 6ÿÿ.  n’ayant  point  de  tems  limité , ont  été  déclarées  nulles 
par  un  Arrêt  de  notre  Confeil  d'Etat  du  1 3 Août  1713.  Et  délirant 
donner  au  Sieur  Expofant  toutes  les  facilités  & les  moyens  qui  peuvent 
contribuera  rendre  utiles  au  Public  les  travaux  de  notredite  Académie 
Royale  des  Sciences,  Nous  avons  permis  & permettons  par  ces  Pré- 
fentesà  ladite  Académie,  de  faire  imprimer,  vendre  ou  débiter  dans 
tous  les  lieux  de  notre  obéiflance , par  tel  Imprimeur  qu’elle  voudra 
choifir , en  telle  forme  , marge , caradere , & autant  de  fois  que  bon  lui 
femblera , toutes  fes  Recherches  ou  (J b fervations  journalières  , & Re- 
lations annuelles  de  tout  ce  qui  aura  eu  fait  dans  les  Ajfemblees , com- 
me aulïi  les  Ou  vrages  , Mémoires  ou  1 raites  de  chacun  des  Particuliers 

£ri  la  compofem , & généralement  tout  ce  que  ladite  Académie  voudra 
ire  paroître  fous  fon  nom , après  avoir  fait  examiner  lefdits  Ouvrages  , 
& jugé  qu'ils  font  dignes  de  1 imprcflion;  & ce  pendant  le  tems  de  quinze 
années  confécutives-,  à compter  du  jour  de  la  datte  defdites  Prékntes. 
Faifons  défenfes  à toutes  fortes  de  perfonnes  de  quelque  qualité  & con- 
dition qu’elles  fuient , d’en  introduire  d’imprellion  étrangère  dans  an- 


ciin  lien  de  notre  Royaume  ; comme  suffi  à tous  imprimeurs , Libraire! 
& autres , d’imprimer , faire  imprimer , vendre  , faire  vendre , débiter 
ni  contrefaire  aucun  defdics  Ouvrages  imprimés  par  l'Imprimeur  delà- 
dite  Académie  ; en  tout  ni  en  partie , par  extrait  ou  autrement,  fans  le 
confentement  par  écrit  de  ladite  Académie , ou  de  ceux  qui  auront  droit 
d’eux  : à peine  contre  chacun  des  contrevenans  de  confifcation  des 
Exemplaires  contrefaits  au  profit  de  fondit  Imprimeur  : de  trois  mille 
livres  d’amende , dont  un  tiers  à PHôtel-Dieu  de  Paris  , un  tiers  audit 
Imprimeur , & l’autre  tiers  au  Dénonciateur , 8c  de  tous  dépens , dom- 
mages 8c  interets  ; à condition  que  ces  Préfentes  feront  enregiflrées 
tout  au  long  fur  leRcgiflre  de  la  Cpmmunauté  des  Imprimeurs  8c  Li- 
braires de  Paris , 8c  ce  dans  trois  mois  de  ce  jour  : que  l’imprcfiîon  de 
chacun  defdics  Ouvrages  fera  faite  dans  notre  Royaume  8c  non  ailleurs , 
& ce  en  bon  papier  Sc  beaux  caradcrcs , conformément  aux  Reglcmcns 
de  la  Librairie  ; 8c  qu’avant  de  les  expofer  en  vente , il  en  fera  mis  de 
chacun  deux  Exemplaires  dans  notre  Bibliothèque  publique  , un  dans 
celle  de  notre  Château  du  Louvre  , 8c  un  dans  celle  de  notre  très-cher 
8c  féal  Chevalier  Chancelier  de  France  le  Sieur  Dagucfl'eau  ; le  tout  à 
peine  de  nullité  des  Préfentes.  Du  contenu  defquelles  vous  mandons  & 
enjoignons  de  faire  jouir  ladite  Académie  , ou  fesayans  caufe,  pleine- 
ment 8c  paifiblement  , fans  fouffrir  qu’il  leur  foit  fait  aucun  trouble  ou 
empêchement.  Voulons  que  la  copie  defdites  Préfentes  qui  fera  impri- 
mée au  commencement  oui  la  fin  defdits  Ouvrages , foit  tenue  pour 
dueroent  fignifiée , 8c  qu’aux  copies  collationnées  par  l’un  de  nos  amés 
8c  féaux  Confeillers  8c  Secrétaires , foi  foit  ajoutée  comme  à l’original. 
Commandons  au  premier  notre  Huiflier  ou  Sergent  de  faire  pour  l’exé- 
cution d’icelles  tous  aéles  requis  8c  nécelTaires , fans  demander  autre  per- 
million , 8c  nonobflant  clameur  de  Haro,  Charte-Normande  8c  Letrres 
à ce  contraires.  Car  tel  eft  notre  plaifir.  Donné  à Paris  le  jour  du 
mois  de  Juin , l’an  de  grâce  1717 ,8c  de  notre  Régné  le  deuxième. 
Par  le  Roy  en  fon  ConfeiL  Signé , ï O U Q U E T. 

Il  eft  ordonné  par  l’Edit  du  Roy  du  moisd’Août  téS f.  Sc  Arrêt  de  fonConfeif, 
que  les  Livres  dontl’impreflion  le  permet  par  Privilège  de  Sa  Majeflé,  ne  pour- 
ont  être  vendus  que  par  un  Libraire  ou  Imprimeur. 

Rtgiftré  le  prefent  Privilège , en femble  ta  Cejflon  écrite  ci-dejfous , fur  le  RegiJIre 
l y.  de  14  Communauté dei  Imprimeurs  & Libraires  de  Paris  , p.  if  j.  N.  tôt.  cj»- 
formemem  aux  Reglement , ÇT  notamment  à /* Arrêt  du  Conftil  du  1}  Août  1705.  A 
Paris  le  } Juillet  nfj.  Signé , DELAUNL  , Syndic. 

Nous  foulfignc  Préfident  de  l’Académie  Royale  des  Sciences , déclarons  avoir 
en  taut  que  befoin  ccdé  le  prêtent  Privilège  à ladite  Academie  , pour  par  elle  St 
Jes  difféiens  Académiciens  qui  la  compofent , en  jouir  pendant  le  tems  Si  fuivant 
les  conditions  y ponces.  Faûi  Paris  leir.  Juillet  1717  , Signé,).  P,  BIGNON. 
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